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En el nuevo túnel aerodinámico transónico de la casa Boeing, se ha empleado este reves- 
timiento de sus paredes, que le da el aspecto de una inmensa colmena. 
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NUESTRO MUNDO 


: + Prórroga al General Norstad. 


q haber dado comienzo-a una serie de 
visitas de despedida, por abandonar el cargo 
de Comandante Supremo de las fuerzas alia- 
das en Europa, cuando por esta causa ya 
había sido recibido por la Reina de Inglate- 
rra en el Palacio de Buckingham y. estaba 
señalada la fecha en que el General De Gau- 
lle debía imponerle en los Inválidos las in- 
signias de la Gran Cruz de la Legión de Ho- 
nor—ceremonia que ha sido anulada provi- 
sionalmente—, he aquí que la OTAN nos 
sorprende con la publicación de un comuni- 
cado, anunciando que el relevo del General 
Norstad tendrá lugar el día 1 de enero del 
próximo año, en lugar de realizarse el 1 de 
este mes de noviembre, que es la fecha que 
fué fijada de antemano. Dicho comunicado 
puntualiza que los acontecimientos del' mo- 
mento internacional han “impedido que el 
General Lemnitzer se conformara con este 
calendario”. 

Encomiando la gestión del General Nors- 
tad, desde su nada envidiable puesto de man- 
do, la prensa occidental dirige sinceras ala- 
banzas a quien en,todo momento puso a con- 
tribución su “calma, tacto y capacidad diplo- 
mática”, que son virtudes irreemplazables en 
una personalidad militar que tenga a'sus Ór- 
denes cuadros formados bajo muy diverso 
pabellón. Un rotativo británico, en su edito- 
rial, ha dicho: “Fué un norteamericano leal 
y, sin embargo, no podrá ser acusado de na- 
ber seguido ciegamente la política norteame- 
ricana.” 


El General Lauris Norstad asumió el 
mando en una época en que prevalecía la 
doctrina de las “represalias masivas”, según 
la cual los Estados Unidos responderían im- 
placablemente con todos los medios nuclea- 
res a su alcance a cualquier ataque, aún no 
nuclear, que fuese dirigido contra uno de 
los países miembros de la OTAN. Esa doc- 
trina, sustentada por Foster Dulles y el Al- 
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EN PANORAMICA 
Por ANDRES VALLS SOLER 


mirante Radford, fué después arrumbada y 
el General Norstad, consecuente, también re- 
nunció a ella. Cuando la aventurada concep- 
ción de las “guerras nucleares limitadas” go- 
zó de la protección oficial norteamericana, 
fué acogida igualmente por el General; se- 
gún aquella tesis, los Estados Unidos no du- 
darían en llevar la iniciativa en el empleo de 
los ingenios nucleares en conflictos “locales” 
iniciados con material convencional. Más tar- 
de consiguió la concesión de proyectiles tác- 
ticos nucleares a los Comandantes de las 
unidades avanzadas, y asintió cuando la Ad- 
ministración Kennedy dispuso que fueran re- 
cuperadas esas armas nucleares de las uni- 
dades avanzadas, para confiarlas a unidades. 
especiales que, en caso de conflicto, no de- 
berían intervenir sino después de la:inefable 
“pausa” que, con dulce franciscanismo, sería 
otorgadá al enemigo con el fin de que pu- 
diese disponer del plazo suficiente para en- 
tregarse a la meditación antes de optar: por 
el ataque. Fué un buen soldado norteameri- 
cano, que captó inteligentemente, en especial 
en los últimos meses, los recelosos sentimien- 
tos alentados en los viejos pechos europeos 
y, canalizando-esas inquietudes, se erigió en 
paladín de una fuerza de disuasión genuina- 
mente atlántica, distinta de la norteamerica- 
na, principio doctrinal condenado por los -se- 
ñores Rusk y McNamara. Si el General 
Norstad dimitió, fué porque llevó hasta las 
últimas consecuencias la convicción de que 
hoy resulta una utopía la vertebración de 
una defensa idónea si no permanece bajo cus- 
todia propia la llave maestra del arsenal ató- 
mico. Detrás de su dimisión campean todas 
las interrogantes engendradas por.la adapta- 
ción del pensamiento estratégico a la evolu- 
ción. de los armamentos. . 


¿Enraizará allende el Atlántico una nueva 
lógica más de acuerdo con los vehementes 
deseos de los países firmantes del Tratado? 
¿Cristalizará, de modo tangible, la idea de 
una fuerza nuclear atlántica, como elemento 
regenerador de esa cohesión interna indis- 
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pensable en el seno de la Organización? Los 
Estados Unidos han empezado a deletrear 
en la conciencia de la comunidad europea, 
que se niega a depender exclusivamente de 
ellos para su propia defénsa. 


Es un secreto a voces el hecho de que la 
OTAN dista mucho de ser un bloque mono- 
lítico, infrangible. Antes bien, por el contra- 
rio, no dudamos en afirmar que la biogra- 
fía de la Alianza occidental se concreta en 
la historia de un lento proceso de consolida- 
ción. A nadie que haya seguido con aten- 
ción las naturales vicisitudes de su desarro- 
llo, se le ocultan sus vicios de conformación. 
Y aún en el caso de que no tuviera lesiones 
congénitas—que las tiene, y graves—, ya 
habría entrado en su fase geriátrica, porque 
en materia de diagnosis política internacio- 
nal ningún principio es más constante que 
aquel que afirma que las alianzas envejecen. 
Claude Delmas, en su libro titulado “El por- 
venir de la Alianza Atlántica”, dice que ésta 
“se transforma constantemente, y deberá 
transformarse más aún, si quiere sobrevivir. 
y asegurar la salvaguardia de sus miembros”. 
Podríamos seguir aduciendo textos—entre 
ellos, algunos de Kennedy y Stikker—, cuyo 
contenido dimana del disentimiento de sus 
autores, a la vista de los frutos hasta ahora 
recogidos. 

El General Norstad pidió ser relevado de 
sus funciones para fines de este año, y el 
Presidente Kennedy así se lo comunicó al 
Secretario del Consejo Atlántico, M. Stik- 
ker. Los motivos de salud alegados segura- 
mente no carecían de verídica base de susten- 
tación. Pero es obvio que debieron existir 
otras poderosas razones: sus diferencias ideo- 
lógicas con el señor McNamara, en lo que 
concierne al enfoque estratégico del problema 
europeo. El General Norstad se negó a asis- 
tir a la sesión de primavera del Consejo 
Atlántico, celebrada en Atenas en el mes de 
mayo último, y esta sola actitud pone de re- 
lieve hasta qué grado las diferencias de cri- 
terio le habían situado eclécticamente fren- 
te a la opinión oficial de su país. Todo el 
mundo sabe que el gran complejo disuasivo 
de los Estados Unidos ha sido montado a 
un precio fabuloso, siendo más impresionan- 
te todavía el esfuerzo crematístico derrocha- 
do para mantenerlo en condiciones operati- 
vas; de ahi que el pragmatismo americano 
considere que todo cuanto se haga en Euro- 
pa por crear y mantener un dispositivo de 
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guerra atómica sea un despilíareo, Entonces 
está claro que las naciones occidentales deben 
depositar una confianza ciega en los Estados 
Unidos, los cuales emplearán su fuerza si la 
seguridad del antiguo Continente se ve ame- 
nazada, motivo por el que Europa debe con- 
sagrarse de lleno a reforzar su pontencial 
clásico. Con esta actitud frente al bloque so- 
viético, Occidente conseguirá dilatar el lapso 
que, por hipótesis, se abre entre el momento 
de la: ruptura de hostilidades de tipo clásico 
y el umbral cuyo traspaso hace indispen- 
sable el recurso a las armas termonucleares. 


. Pero, como cabe la posibilidad de ver .las 


cosas bajo la influencia de un error de re- 
fracción, ¿no será una mera actitud premo- 
nitoria de tipo emocional lo que identifica- 
mos como cálculo de estrategia preventiva? 


El General Norstad no estaba menos con- 
vencido que sus colegas del Pentágono de la 
necesidad de aumentar los medios clásicos 
de la Alianza; esto queda probado por los 
resultados por él alcanzados, mejores que los 
de casi todos sus predecesores en el cargo. 
Pero había calado demasiado profundo en la 
inquietud de los rectores europeos para no 
pensar que la exigencia de un mayor poten- 
cial convencional debía llevar emparejado un 
amplio apoyo nuclear sin reticencias. La di- 
misión del General Norstad fué prácticamen- 
te un hecho después de las palabras pronun- 
ciadas por el señor McNamara en la Uni- 
versidad de Michigan el 17 de junio último: 
“Nuestra estrategia exige más que nunca una 
planificación única, una autoridad única y 
una dirección centralizada... No deben exis- 
tir estrategias superpuestas, ni aún en com- 
petencia”. Aquella secuencia pudo muy bien 
ser el “climax”. 


Al General Lyman Lemnitzer, sustituto 
del General Norstad, no se le conoce ten- 
dencia doctrinal alguna /en materia de estra-. 
tegia. A un año del retiro, no falta comenta- 
rista que atribuya.a su nombramiento el ca- 
rácter de transitorio. De momento recibirá 
los poderes de Comandante de las fuerzas 
americanas en Europa. -. 


Reestructuración militar francesa. 


Por impulso evolutivo—anatema contra la 
rutina—, el Ministerio de los Ejércitos fran- 
ceses ha estudiado una profunda reforma de 
sus Fuerzas Armadas. M. Messmer se ha 
desplazado a las diversas Regiones Militares 
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para dar a conocer su dilatado proyecto y 
examinarlo con las autoridades civiles y cas- 
trenses. Cuando, en los próximos años, esta 
minuciosa reforma vaya tomando cuerpo, 
los Ejércitos quedarán ensamblados dentro 
de tres grandes agrupaciones de fuerzas: es- 
tratégicas nucleares, de intervención y de de- 
fensa. 


El Comité de Defensa ya ha aprobado los 


planes a largo plazo, que implican tanto el 
mantenimiento y modernización de las indus- 





trias de armamento clásico, como la exis- 
tencia y desarrollo de una industria de ar- 
mamento nuclear. Cuando esté en marcha la 
Ley-programa de 1965-1969, lo cual aconte- 
cerá después del primer plan auinquenal 
1960-1964, será llevado a la práctica el re- 
equipamiento a base del nuevo material, dán- 
dose acceso a la primera generación france- 
sa de fuerza nuclear estratégica: bombas A, 
portadas por aviones Mirage IV. El actual 
período está considerado como de mutación, 
debido al hecho de que las Fuerzas Armadas 
han transmigrado—valga el tropo—de un 
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dispositivo centrado en Argelia a un nuevo 
sistema que apunta principalmente hacia el 
este de Europa. La indiscutible prioridad 
concedida a las Fuerzas Aéreas nucleares es 
el rasgo que más resaltará en la ulterior fi- 
sonomía de las Fuerzas Armadas del veci- 
no país. 

En un próximo futuro quedarán articula- 
das dentro de las siguientes líneas esquemá- 
ticas : 








Fuerza Nuclear Estratégica.—Es conside- 
rada apriorísticamente como el instrumento 
de mayor importancia al servicio de la po- 
lítica del gobierno, que podrá actuar en cual- 
quier sitio y en cualquier momento, libre de 
toda dependencia externa, aunque también 
podrá ser empleada dentro del cuadro de la 
Alianza Atlántica. Los aviones Mirage IV 
“permanecerán aislados sobre todo el terri- 
torio”, y los ingenios de la segunda gene- 
ración, equipados con cabezas termonuclea- 
res, podrán ser lanzados indistintamente des- 
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de plataformas aéreas, marítimas o terres- 
tres. 


Fuerza de Intervención.—El Ejército de 
Tierra contará con unas fuerzas de cober- 
tura encuadradas permanentemente dentro 
del dispositivo aliado en Alemania, comple- 
tas en personal y casi completas en material, 
bajo el mando de la OTAN; con unas reser- 
vas nacionales que permanecerán estaciona- 
das principalmente en la mitad norte «le 
Francia, bajo mando nacional y todavía no 
completas; la gran unidad base será la divi- 
sión mecanizada, menos pesada que la divi- 
sión blindada tipo 1944-1945, muy móvil y 
“potentemente equipada bajo blindaje”; una 
parte de estas fuerzas estará especializada 
“para la acción lejana”, con medios de trans- 
porte aéreos o maritimos. 


La Marina dispondrá de una fuerza na- 
val “compuesta de elementos que podrán ser 
empleados en misiones de defensa, según las 
necesidades” y completada por una base lo- 
gística móvil, destinada a paliar la minora- 
ción territorial y la insuficiencia técnica de 
las bases de Ultramar. 


El Ejército del Aire contará con fuerzas 
aéreas tácticas, equipadas con material mo- 
derno de elevadas características, del que 
una parte será de despegue vertical y cuya 
misión será la de prestar apoyo inmediato a 
las fuerzas situadas en tierra, y con unas 
fuerzas de transporte, cuya capacidad será 
aumentada en su mitad, entre 1965 y 1969. 

Fuerzas de Defensa.—En tiempo de paz, 
las fuerzas terrestres serán “la armazón per- 


manente de un dispositivo que debe ser re- . 


forzado notablemente” por medio de una 
movilización “simplificada y local”, cuyos 
equipos de dotación son, en su mayoría, ya 
existentes. La Marina, para la defensa del 
litoral, podrá contar con submarinos, guar- 
dacostas, buques de escolta, minadores y dra- 
gaminas. La Defensa Aérea poseerá medios 
de interceptación consistentes en aviones e 
ingenios, contando además con los conve- 
nientes medios de detección, transmisiones y 
ayudas.a la navegación. 


Para finalizar, diremos que la: gendarme- 
ría también verá notablemente aumentados 
sus efectivos. Pudiendo citar, como cifra re- 
sumen de cuanto hemos expuesto, la de 
700.000 hombres en tiempo de paz. La in- 
fraestructura será considerable y las unida- 
des deberán disponer de un terreno de 400 
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hectáreas, al objeto de poder entrenarse con 
verdadera amplitud. 


Respecto a la particular estructuración del 
Ejército del Aire, dentro del cuadro de la 
reorganización general de las Fuerzas Ar- 
madas, diremos que aquél tiende, esencial- 
mente, a implantar una redistribución de las 
funciones y responsabilidades. Durante el 
año 1961 fueron creados el Mando de las 
Fuerzas Aéreas Tácticas y el de la Defen- 
sa Aérea, y a principios de 1962 siguió la 
creación de tres nuevos Mandos: el de 
Transporte Militar Aéreo, el Mando Aéreo 
Estratégico y el Mando de las Escuelas del 
Ejército del Aire. Este último prevé que un 
General de Aviación, dependiendo del Mi- 
nistro de los Ejércitos para el uso de sus 
atribuciones, dispondrá de un Estado Ma- 
yor. Estos cinco Mandos serán elevados a 
seis, cuando quede creado el Mando de 
Transmisiones, cuya organización está en 
estudio. 


A raíz de ascender al poder el General De 
Gaulle, Francia inició determinadas negocia- 
ciones con los Estados Unidos, en las que 
estaba incluída la venta de un submarino de 
propulsión atómica y de armas tácticas nu- 
cleares a la nación gala. La irreductible opo- 
sición de Wáshington a los esfuerzos del 
General De Gaulle por crear una fuerza nu- 
clear francesa dió origen a la interrupción 
de las negociaciones y a un enfriamiento en 
las relaciones franco-norteamericanas. Pero 
ahora hay indicios de que, por fin, va a lle- 
varse a cabo esa venta, que incluye a un sub- 
marino del tipo “Nautilus”. Los diez oficia- 
les y noventa marineros franceses que lo van 
a tripular serán instruidos en los Estados 
Unidos. También se espera que el primitivo 
acuerdo de no suministrar armas atómicas. 
a Francia sea revocado, pues en Norteamé- 
rica se tiene el convencimiento de que Fran- 
cia ha llegado muy lejos en lo que se refie- 
re a conocimientos técnicos para el desarrollo: 
de una producción nuclear. Aparte de que 
en Wall Street se siente respeto por el fran- 
co fuerte. 


Cuando el submarino atómico fondee por 
vez primera en aguas francesas, el Presi- 
dente De Gaulle recordará con complacencia 
aquellas palabras de A. B. Alcott, pedagogo 
y filósoto norteamericano del siglo pasado, 
y, sin perder su aire de esfinge impenetra- 
ble, musitará en soliloquio: “El tiempo es 
nuestro mejor amigo.” 
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HACE MEDIO SIGLO NACIO NUESTRA 
INDUSTRIA AERONAUTICA* 


Ns Aviación, nacida, como todas 
las coetáneas, de la Aerostación, en 1911, 
adquirió, desde sus comienzos, un desarro- 
llo muy rápido. En este año, volaron, en 
el Aeródromo de Cuatro Vientos, a partir 
del mes de abril, varios aviones extranje- 
ros, en los cuales aprendimos a volar cin- 
co Oficiales de Ingenieros, pilotos de glo- 
bo libre o de dirigible. Al año siguiente, 
1912, volaban, en el Aeródromo de Geta- 
fe, aviones nacionales, proyectados y cons- 
truídos por españoles; sólo eran extran- 
jeros el motor y el piloto que los ensayó; 
pronto sustituido por otro español. 
Conservo vivo en mi memoria el re- 


* La fotografía que encabeza este artículo fué to- 
mada desde una máquina colocada en el extremo supe- 
rior del ala y corresponde al biplano fabricado por los 
estudiantes de ingeniero señores Cierva y Barcala. Va 


Por ALFREDO KINDELAN 
Teniente General. 


cuerdo de aquellos vuelos que presencié 
hace cincuenta años, poco después del vue- 
lo de Vedrines, ganador de la carrera Pa- 
rís-Madrid. De todos modos, por si mi 
memoria fallase y para precisar fechas y 
detalles, he celebrado interesantes con- 
versaciones con uno de los dos inventores 
de aquellos aeroplanos: el Inspector ge- 
neral de Caminos don José Barcala, quien 
me ha suministrado las interesantes foto- 
grafías que ilustran este artículo, así como 
un número de la revista «Nuevo Mundo» 
del mes de noviembre de 1912, Gracias a 
tan preciosa colaboración, he conseguido 
redactar este artículo, sobre una efeméri- 
pilotado por el aviador Mauvais, a quien acompañaba 
el fotógrafo que luego lo fué de nuestra aviación don 
Leopoldo Alonso. En la carretera pueden verse las fi- 


guras de S, M. el Rey, que presencia a caballo unas 
maniobras, seguido de sus ayudantes, 
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Silueta tomada de una antigua y borrosa 

fotografía del avión BCD-1, llamado “El 

cangrejo”, por haber sido pintado de color 

rojo. (Octubre de 1912). Voló en Cuatro 
Vientos, 


des importantísima de la Historia de la 
Aeronáutica Española, que, a juicio mío, 
sería lástima quedara inédita o carente 
por lo menos de una versión auténtica y 
poco documentada. En mi calidad de tes- 
tigo presencial y amigo de los inventores 
de aquellos primeros aviones nacionales, 
he podido salvar del olvido la génesis y 
desarrollo de un acontecimiento trascen- 
dental para la Aviación española: el na- 
cimiento de su industria. 


- Mi labor ha sido facilitada por mi amis- 
tad y trato sostenido con los dos invento- 
res, que me ha permitido seguir paso a 
paso la evolución cerebral de La Cierva, 

* que le ha llevado a concebir el ala autorro- 
tativa, y de ésta surgió el Autogiro, genial 
invento que nadie ha podido disputar a La 
Cierva, nia España; cuyo progresivo des- 
arrollo vino a truncar una muerte prema- 
tura, cuando más prometía la capacidad 
creadora del sabio compatriota. 


H + %* 
¿Cómo tuvo lugar y cuál fué la génesis 
de este acontecimiento, importante en la 


historia de la Aviación española ? 
Desde 1908 ó 1909, el joven estudiante 


. 
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Juanito Cierva (de trece años de edad), 
llevado por afición irrefrenable a la na- 
ciente aviación, dedicaba todo su tiempo 
libre—y alguno que no debía serlo—a 
construir modelos de planeadores y de 
aeroplanos con motor de gomas. En este 
absorbente entretenimiento, le acompaña- 
ba, con entusiasmo análogo, su amigo y 
paisano José Barcala, de un año menos de 
edad. 


De estos juguetes, pasaron a construir 
rudimentarios planeadores, capaces de dar 
algún salto, sosteniendo el reducido peso 
de sus constructores, o el de algún her- 
mano o amigo. Pero como estos artefac- 
tos no podían ser hechos en casa, y reque- 
rían conocimientos y práctica de buena 
carpintería, se unió a la pareja otro joven 
—Pablo Díaz—, de poca más edad, cuyo 
padre había montado el primer taller de 
carpintería mecánica que se instaló en 
Madrid (calle de Velázquez, esquina a la 
de Villanueva). 


Esta juvenil asociación, creada sin nin- 
guna formalidad legal, no llevaba el me- 
nor afán de lucro; su capital no era otro 
que los regalos de los padres de Cierva y 
de Barcala, y el uso medio gratuito de 
la carpintería de Díaz. Sin embargo, como 
dice bien el profesor, Ingeniero Aeronáu- 
tico, don José Fernández de Bobadilla en 
su opúsculo. «La técnica aeronáutica en 
España» (Ed. Dossat, 1950), «Realmente 
con esta flamante sociedad empieza la era 
de la verdadera industria». 


Durante muchos meses, los tres amigos, 
creyéndose «pioneros» de la nueva activi- 
dad, practicaron el arte y experimentos de 
Lilienthal, Chanute, los hermanos Wright 
y demás precursores del vuelo con alas. 


Los desmontes del Cerrillo del Sastre, 
frente al antiguo: Hipódromo, los de 
Ciudad Lineal y hasta los montones de 
sal de las salinas de Torrevieja, fueron 
testigos de sus saltos, pequeños vuelos y 
peligrosos batacazos, que estuvieron a 
punto de terminar trágicamente. Aquellas 
grandes cometas llevaban en su timón, o 
en un ala, como insignia social, la sigla 
B. C. D., iniciales de los nombres de la in- 
fantil asociación. 


El 26 de mayo de 1911, los tres amigos 
se hallaban en Getafe, esperando la llega- 
da del aviador Jules Vedrines, que reali- 
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Barcala, Díaz y La Cierva junto al BCD-II 
en Getafe. (Abril de 1913). 


zaba el vuelo París-Madrid, en aquella 
época, admirable. Al aterrizar, rodeado de 
autoridades, periodistas e inmensa mu- 
_chedumbre, Vedrines bebió una copa de 
champán, que le fué ofrecida por Ricardo 
Ruiz Ferry, redactor deportivo de «He- 
raldo de Madrid». Este periodista entre- 
gó a Juanito la copa de cristal en que be- 
bió Vedrines, con la condición de que ha- 
bría de servir de trofeo para un concurso 
de modelos, con motor de gomas, único 
sistema que en aquel entonces se podía 
emplear. El concurso tuvo lugar, poco des- 
pués, en los despoblados detrás del Re- 
tiro, y fué ganado por Cierva. Como un 
tesoro, conservó muchos años aquella sen- 
cilla copa de cristal. 


Este concurso llevó a los tres amigos a 
la idea de construir algún modelo mayor, 
con propulsión propia. Para ello, aprove- 
charon un pequeño motor de gasolina, de 
medio caballo, que tenía Barcala, proce- 
dente de un grupo electrógeno de jugue- 
te. En la carpintería de Díaz se construyó 
este primer B C.D con motor, que era bi- 
plano, de unos tres metros de envergadu- 
ra. La célula estaba bien hecha y de poco 
peso, pero el del motorcito resultó supe- 
rior al que el aparato podía sustentar en 
vuelo; había que lanzarle en fuerte pen- 
diente para que despegase. 


Este fracaso sugirió a sus constructores 
el llevar a cabo empresas más importan- 
tes. Una circunstancia especial vino a fa- 
vorecerles. 


Por aquel tiempo, el aviador francés Jean 
Mauvais hacía exhibiciones en ferias y 
fiestas de provincia, y también en Madrid, 
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realizando pequeños vuelos, que entonces 
asombraban a la gente. En un accidente, 
sin peores consecuencias, deshizo su aero- 
plano, pero no sú motor, que era un rota- 
tivo «Gnome», de 50 caballos. Reparado 
éste en un taller de un amigo de Díaz, el 
francés se puso en relación con 12:B-6D, 
Ofreció su motor, a cambio de que lo 
montasen en el aeroplano que Cierva y 
Barcala ya tenían pensado, y rudimenta- 
riamente proyectado. Mauvais había de 
ser quien lo probase y pilotase, y poste- 
riormente lo utilizase en nuevas exhibi- 
ciones remuneradas. Las condiciones no 
podían ser más beneficiosas para el avia- 
dor, y demuestran el desinterés y des- 
preocupación económica de aquellos mu- 
chachos. Su único deseo era contribuir al 
progreso de la Aviación. 


Después de realizar varios modelos re- 
ducidos, accionados con motor de gomas, 
de la estructura o célula que habían ima- 
ginado, acometieron la construcción de 
ésta, sin otros conocimientos de la enton- 
ces naciente Aerodinámica que las expe- 
riencias de Eiffel, efectuadas en su torre, 
y las matemáticas que Cierva y Barcala 
estudiaban en su preparación para la Es- 
cuela de Caminos. 


Pero el hecho extraordinario es que el 
aparato despegó y se elevó al primer in- 
tento de Mauvais; y que, días después, 
volaba bien, con buena estabilidad y gran 
obediencia a los mandos. Era un biplano 
de dos plazas y de alas desiguales; la ma- 
yor y superior de 11 m. de envergadura: 
pesaba, incluído el motor, unos 300 .ki- 
logramos. Estaba pintado todo de rojo 
para hacerlo más visible, y por eso lo lla- 
maron «El Cangrejo». 








Otra vista del BCD-II. (Abril 1913). 
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En julio y agosto de 1912 se realizaron 
con él numerosos ensayos y perfecciona- 
mientos; y al comenzar octubre—ahora 
hace cincuenta años—llevó a cabo lo que 
actualmente se llamarían pruebas oficia- 
les. El fotógrafo de «Nuevo Mundo», Leo- 
poldo Alonso, voló con Mauvais y obtuvo 
fotos interesantes; una de ellas, original 
y meritoria, con una cámara colocada en 
el borde de ataque del ala superior, que 
pudo recoger no solamente la barquilla, 
con su piloto y pasajero—provisto éste de 
otra cámara—, sino también, al fondo, la 
llanura del Campamento, durante unas 
maniobras militares a las que asistía el 
Rey Don Alfonso XIII; el cual se distin- 
gue perfectamente en la fotografía, acom- 
pañado por dos ayudantes. 


En «El Cangrejo» volaron repetidamen- 
te sus constructores, e incluso iniciaron su 
aprendizaje de pilotos, rodando y hacien- 
do «caballitos» (a los dieciséis y diecisiete 
años); lo que no satisfacía nada a Mau- 
vais, que temía por su motor y por el apa- 
rato, que estimaba como suyo. Realmen- 
te, fué como si lo hubiese sido; porque lo 
utilizó en varias exhibiciones, hasta que, 
al poco tiempo, lo deshizo en un desgra- 
ciado aterrizaje, sin malas consecuencias 
Para el aviador. 


Pero la entusiasta sociedad constructo- 
ra estaba ya en marcha, y no podían de- 
tenerla ni la escasez de medios económi- 
cos, ni siquiera lo absorbente de los estu- 
dios que ocupaban a los dos socios. 


Emprendieron, pues, la construcción del 
B CD-II, que, para hacerlo más perfecto 
aerodinámicamente, fué proyectado mono- 
plano, con ala muy gruesa, para aquella 


época. El tren de aterrizaje era triciclo,. 


con rueda delantera que pretendía prote- 
ger la hélice. Lo difícil fué conseguir de 
los padres el dinero para el motor; la so- 
ciedad B CD llevaba. gastado mucho más 
de lo que correspondía a un capricho de 
muchachos, sin finalidad práctica, al pa- 
recer, y con evidente riesgo de acciden- 
tes y disgustos. Pero la bondad paterna y 
la terquedad filial hicieron el milagro de 
que se pudiese adquirir un motor nuevo, 
de fabricación francesa, que se iniciaba 
“entonces como competidora de la marca 
«Gnome». Era el «Le Rhóne», también ro- 
tativo y de algo mayor potencia (60 Cv.). 
Los jóvenes constructores pusieron mu- 
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cha esperanza en este aumento de poten- 
cia sin incremento sensible del peso. 


Este segundo BC D fué construido en 
la carpintería de la calle de Velázquez, y 
montado y probado en el campo de Ge- 
tafe. Tenía una terminación y robustez 
superiores a las entonces corrientes en los 
aeroplanos, en los que todo se supeditaba 
a su aligeramiento. Por ello, la célula re- 
sultó con mayor peso del que se le había 
supuesto, y el aparato despegaba perezo- 
samente, y era menos sensible a los man- 
dos que «El Cangrejo». Al poco tiempo, 
en un aterrizaje brusco, se partió el eje de 
una de las ruedas y el avión capotó, y que- 
dó deshecho, en forma irreparable. 
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El BCD-II en Getafe. (Abril 1913). 


Y allí también quedó rota la BC D, ul 
cerrarse en absoluto el bolsillo de los pa- 
dres. 


Posteriormente, como es sabido, la afi- 
ción y tenacidad de Juan de la Cierva con- 
siguió medios y tiempo para construir su 
tetramotor, que también se deshizo al ser 
probado. 


Pero estos fracasos llevaron a la men- 
te genial de La Cierva a buscar en otros 
sistemas el perfeccionamiento de la Avia- 
ción, muy principalmente por lo que se 
refiere a: los inconvenientes y peligros de 
la pérdida de velocidad. Fué así como na- 
ció la idea de la sustentación por alas 
autorrotativas; que dió tanta celebridad 
universal al autor del Autogiro. 


He redactado el presente artículo, en 
memoria del malogrado inventor que tan- 
ta gloria dió a Su Patria, gracias a su pri- 
vilegiado ingenio. 
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LA AVIACION Y LA GUERRA REVOLUCIONARIA 


Dia el Arte de la Guerra está en 
crisis. ¿Pero hay algo serio en este mundo 
que no esté en crisis? Todo un precario sis- 
tema de equilibrios internacionales y de' re- 
laciones entre los Estados, trabajosamente 
construído sobre una diplomacia secreta y 
unos modos exteriores aparentemente' corte- 
ses se tambalea cuando un hombre gesticu- 
lante golpea el pupitre con su zapato ante 
una Asamblea escandalizada; unas alianzas 
que en teoría podrían resistir al comunismo 
no sirven para rechazar un ataque de flanco 


Por ANTONIO HUERTA MARTINEZ 
Capitán de Aviación. 


cuando éste se enmascara de “anticolonialis- 
mo”, y los mismos que predican a bombo y 
platillo el derecho a la autodeterminación de 
unos pueblos se reparten otros con fronte- 
ras trazadas a tiralíneas sin importarles un 
ardite la opinión de los divididos. Si la di- 
plomacia se rebaja al insulto personal, si 
viejas alianzas del mundo occidental sir- 
ven o no para defender al agredido, ”se- 
gún el cristal con que se mire”, sí la crisis 
de la civilización occidental, lúgubremen- 
te predicha por Spengler, Ortega y tantos 
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otros, es ya palpable, ¿cómo no va a estar 


en crisis el viejo Arte de la Guerra? 


Un Ejército potente, con «na brillante his- 
toria, se ve obligado a capitular en Dien- 
Bien-Phu, y después de siete años de lucha 
feroz, empleando efectivos de hasta 500.000 
hombres, no consigue dominar la subleva- 
.ción de la Gran Kabilia, arrastrando con ello 
a su país a su más grave crisis desde 1940. 


Y ya estamos otra vez a vueltas con la 
palabra crisis. ¿Es que todo esto es nuevo? 
Los pactos se firmaron siempre con las de- 
bidas reservas mentales, y los cambios de 
chaqueta abundan mucho en las páginas de 
la Historia Universal; los moralistas se han 
rasgado siempre las vestiduras ante el liber- 
tinaje de las costumbres, y el ejército de Na- 
poleón no pudo sojuzgar en varios años a 
un pueblo estoicamente decidido a preservar 

“su independencia. ¿“Nada nuevo bajo el 
Sol”? Parece que esta vieja frase sigue sien- 
do cierta. Pero como todas las viejas frases 
hechas, llegó un momento en que perdió su 
contenido; ya no abarcaba todos los térmi- 
nos del problema; no podemos fiarnos de 
ella, como no se fía el hombre moderno de 
algunos viejos refranes agrícolas que cho- 
can abiertamente con las experiencias cien- 
tíficas del ingeniero agrónomo. ¿Qué es lo 
realmente nuevo para el jefe militar en su 
problema de ganar la guerra? Indudable- 
mente, con lógica castrense, su fin primor- 
dial sigue siendo la destrucción de las fuer- 
zas armadas enemigas, con todos los medios 
a su alcance, incluyendo los atómicos y ter- 
monucleares. ¡Ah! Pero el aniquilamiento 
del enemigo, tan fácil de conseguir aparen- 
temente con unas cuantas bombas de multi- 
megatones, deja de ser atrayente cuando va 
acompañado de la propia destrucción, v en el 
actual equilibrio atómico que rige la política 
mundial hay pocos que no crean que una 
guerra total conduciría a la destrucción irre- 
mediable de ambos bandos. Esto es lo real- 
mente nuevo en el problema militar. Se pue- 
de pensar en vencer al enemigo y ganar la 
guerra con un nivel aceptable de pérdidas 
propias; se podía pensar, en el peor de los 
casos, que las pérdidas que una derrota lleva 
consigo se podrían superar al cabo de algu- 
nos años. (Incluso después de una guerra 
larga y despiadada como la de 1939-45 ha 
sido posible la reconstrucción de Alemania, 
Rusia y Japón, tras un período no demasia- 
do largo.) 
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Estamos, pues, ante un precario equilibrio 
que parece se mantendrá por ahora, a no ser 
que un insospechado avance tecnológico in- 
cline definitivamente la balanza de un lado 
O de otro; o bien la feroz guerra económica 
que ambos bandos se hacen lleve a uno de 
ellos al límite de sus posibilidades económi- 
cas, obligándole, quizá, a comenzar la gue- 
rra a la desesperada “antes que resignarse al 
desplome de su economía interna. (La pro- 
fecía de Lenin, según la cual la bancarrota 
de los países capitalistas pondría al resto del 
mundo en las manos del bloque socialista sin 
disparar un solo tiro, no ha sido abandonada 
por el Kremlin.) 


Este “statu quo”, aunque pudiera mante- 
nerse indefinidamente, no es satisfactorio 
para muchos en el mundo occidental. No 
puede ser satisfactorio para los que no olvi- 
dan a Polonia, nia Hungría, ni al Tíbet; ni 
para los alemanes, coreanos y vietnamitas, 
divididos. No puede ser tranquilizador para 
el que observe que el pretendido equilibrio 
tiende cada vez más a convertirse en una 
lucha entre el estatismo occidental y el di- 
namismo comunista. Y, desde luego, no es 
satisfactorio desde el punto de vista comu- 
nista, porque todo lo que no sea la revolu- 
ción mundial significa su fracaso; un pe- 
ríodo de quietud exterior demasiado largo 
llevaría consigo una evolución interna que 
podría conducirle por derroteros insospecha- 
dos para Lenin y Stalin; le es vitalmente ne- 
cesaria la lucha, la tensión continuada, la 
subversión, la guerra. Pero el objetivo de 
dominación universal por medio de la guerra 
total era imposible mientras la Unión Sovié- 
tica se encontraba en inferioridad de condi- 
ciones hasta que consiguió la bomba atómi- 
ca, y desde entonces hasta el momento ac- 
tual, arriesgadísimo, dado el elevado número 
de probabilidades de aniquilamiento mutuo 
que se le presentan al estratega moderno. 
¿Significa esto que habrán de abandonarse 
los objetivos de la dictadura universal del 
proletariado? En modo alguno; hay un tipo 
de guerra que permite combatir en inferio- 
ridad de condiciones; que ha llegado a ser 
de valor inapreciable cuando el mutuo temor 
impide el uso del bombardero estratégico y 
el proyectil balístico: la guerra revoluciona- 
ria. El comunismo en acción ha conseguido 
grandes éxitos con esta forma peculiar de 
hacer la guerra, ya que el estatismo y la 
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miopía de gran parte de los dirigentes del 
mundo occidental le han permitido hacer uso 
de ella dónde y cuándo ha querido. Hasta 
hace pocos, poquísimos años, no ha conse- 
guido el Occidente comprender este tipo de 
guerra; y todavía se ha tardado aún más en 
comprender que puede ser utilizada, y con 
éxito, contra ese mismo insidioso enemigo. 


No se comprendía cómo en Indochina el 
Ejército del Vietminh, cuyas líneas de abas- 
tecimiento eran servidas por coolíes a pie, 


casi sin armas pesadas y desprovisto total-" 


mente de aviación, podía desarrollar victo- 


riosamente sus actividades frente a los B-26 . 


y los Corsair de la Armée de PAir. Y es 
que no basta ofrecer a las masas un nivel de 
vida superior, una civilización rutilante, pero 
vacía de todo sentido espiritual, cuando el 
enemigo puede ganarlas sólo con una pala- 
bra, aunque ésta haya sido completamente 
adulterada y vuelta del revés: Independen- 
cia, Libertad, Colonialismo. Nada de esto es 
nuevo; aunque Mao-Tsé-Tung escriba que 
“el Ejército ha de moverse entre el pueblo 
como el pez en el agua”, y el Pentágono tra- 
duzca febrilmente del chino al inglés sus ma- 
nuales sobre la guerra revolucionaria, era 


mucho más fácil repasar la Historia; en Es- . 


paña, hasta los niños del Bachillerato saben 
que el Ejército de Napoleón era el mejor 
de Europa; que el Código de Napoleón es 
base de muchos Códigos Civiles de países 
modernos (entre ellos el Código Civil espa- 
ñol), que Fernando VII era una calamidad 
y las Cortes de Cádiz una farsa (la “Pepa”, 
llamaron sus contemporáneos a la Constitu- 
ción de Cádiz), que el Ejército francés de- 
rrotó muchas veces en campo abierto al Ejér- 
cito regular español (salvemos algunas glo- 
riosas excepciones, como Bailén); pero que 
la guerra la ganó el pueblo español, aunque 
fuera para colocar en el trono a un rey tan 
inepto como Fernando VII, el “Deseado”. 


Pero ha de ser el enemigo el que sorprenda 
con nuevas tácticas, y parece ser el sino del 
Occidente el desaprovechar las lecciones de 
la Historia y el dejarse sorprender, reaccio- 
nando siempre tardíamente. 


No se siente muy inclinado el aviador pro- 
fesional a interesarse por estos temas de la 
guerra revolucionaria. Sí, encuentra intere- 
sante leer en los periódicos lo que Massu y 
sus “paras” hicieron en la Casbah argelina; 
le sorprende que la Aviación francesa no 
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fuera capaz de decidir la guerra de Indochi- 
na, pero un Arma capaz de arrojar megato- 
nes desde el vientre de un B-52, y que atrue- 
na el espacio con el “boom” supersónico del 
F-104, ¿qué tiene que ver con la guerra re- 
volucionaria ? a 


Pues precisamente por tener el Arma Aé- 
rea una elasticidad de empleo verdaderamen- 
te ilimitada, y un arsenal de medios igual- 
mente ilimitados, desde el B-52 hasta la De 
Havilland “Tiger Moth”, es por lo que un 
Mando consciente de sus posibilidades y 
audaz en sus decisiones, puede alcanzar éxi- 
tos insospechados con el material más hete- 
rogéneo. 


No faltan ejemplos de los que extraer las 
debidas consecuencias, y algunos de ellos de 
la más rabiosa actualidad en los titulares de 
los periódicos. Pocos recuerdan, quizá, las 
actividades de las avionetas del Aero-Club 
de Sevilla en los primeros días del Alzamien- 
to, pero el heroico comportamiento de aque- 
llos aviadores por afición significó mucho 
para la causa nacional en Andalucía. Unas 
cuantas bombas de la aviación roja sobre el 
barrio moro de Tetuán estuvieron a punto 
de ejercer una gravísima influencia sobre el 
curso de la guerra, de no ser por el temple 
de un Gran Visir, que allí ganó la Laureada. 
Los combates más serios y enconados de la 
pintoresca guerra de Laos se libran en la 
llanura de los Jarros, hasta que la posesión 
del aeródromo allí situado permite a las 
huestes del Pateth Lao recibir una corriente 
ininterrumpida de suministros que los 11-14, 
a razón de 20 ó 30 diarios, se encargan de 
transportar desde China; la suerte del occi- 
dentalista, pero irresoluto príncipe Bun Um 
estaba echada frente a los paracaidistas del 
inquieto y oportunista Capitán Kong-Le. 


Un solo helicóptero obró maravillas para 
Lagaillarde cuando el barbudo líder de la 
Argelia francesa ponía en jaque al Gobierno 
de París desde su barricada de la Universi- 
dad de Argel, hasta que los helicópteros 
” Alouette”, de la policía, le obligaron a ate- 
rrizar el último día de la “rebelión de las 
barricadas”. - 


Un solitario Fouga “Magister”, pilotado 
por un piloto belga, siembra el terror entre 
las tropas de la O. N. U. en Katanga, y lleva 
su osadía hasta el punto de hacer morder 
materialmente el polvo al jefe civil de la 
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operación de las Naciones Unidas en Ka- 
tanga, Connor O'Brien, que se ve obligado 
a arrojarse de cabeza a una trinchera en 
Elisabethville ante el vuelo rasante del “Ma- 
gister”. 


Los bombardeos nocturnos del aeropuerto 
de Elisabethville por ¡una Dornier Do-27! 
son capaces de perturbar en gran escala el 
puente aéreo que lós americanos montan con 
“Globemaster” para el transporte de las tro- 
pas de la O. N. U. (Recordemos de pasada 
que el Fouga “Magister” es de caracterís- 
ticas equivalentes a nuestro HA-200 “Sae- 
ta”, y que el Do-27 no necesita presentación 
por ser ya suficientemente conocido en los 
cielos de España.) Pues la actuación de esta 
pareja de aviones hizo necesario traer al 
Congo nada menos que “Canberras” indios, 
J-29 suecos (el "Barril volador”) y F-86 
etíopes. Sólo entonces fueron capaces las 
tropas de la O. N. U. de arrollar a las fuer- 
zas de '"Pshombe, inferiores en número. 


Unos pocos F-51 “Mustag”, vendidos a 
precio simbólico, porque las leyes america- 
nas impedían regalarlos, resultan decisivos 
en Guatemala, y el Teniente coronel Castillo 
Armas, tras breve lucha, consigue hacer 
huir del país al filocomunista Jacobo Ar- 
benz. 


¡ Y qué casualidad ! El mejor plan para ter- 
minar con la rebelión argelina fué el pro- 
puesto y llevado a cabo por un General de 
Aviación, actuando como Comandante en 
Jete del Ejército de Argelia. El plan de ope- 
raciones, realizado bajo el mando del Ge- 
neral Challe en 1958 y 1959, dió el golpe 
definitivo a la rebelión de los fellaghas des- 
de el punto de vista estrictamente militar, 
dejándole únicamente como arma el terroris- 
mo callejero. (Como otras muchas veces en 
la Flistoria, las complejidades de la política 
pueden hacer parecer inútil aquella victoria, 
pero el deber del militar sigue siendo luchar 
hasta el fin, y allá los politicastros con sus 
cabildeos.) Y cuando en 1958 el terrorismo 
del F. L. N. se hace dueño de la calle en 
Argel, ante la impotencia de la policía con- 
vencional, ¿a quién se llama? ¡A un Gene- 
ral paracaidista! Massu y sus “paras” con- 
testan al terror con el terror, y con métodos 
realmente expeditivos, pero eficaces, restau- 
ran el orden. (Volviendo a la campaña de 
Challe en Argelia, no está de más recordar 
que no es la primera vez cue un General 
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aviador se destaca como Jefe de un Tea- 
tro de Operaciones, teniendo bajo su mando 
a fuerzas de los tres Ejércitos: la campaña 
del Mariscal Kesserling en Italia ha sido ad- 
mirada por amigos y enemigos. ) 


Hemos visto ya que unos pocos “medios 
aéreos bien empleados consiguen resultados 
totalmente desproporcionados con su peque- 
ñez, por sorprendente que esto pueda parecer 
al profano; pero vamos a estudiar con ma- 
«yor detalle un hecho reciente, cuyo fin trá- 
gico ojalá sirva de lección a aquellos que 
creen ¡todavía! que sin apoyo aéreo, sin una 
eficaz cobertura de la aviación, se puede 
montar una operación, ya sea en una guerra 
total, una guerra limitada o en una guerra 
revolucionaria. 


Nos referimos al fracasado intento de in- 
vasión de Cuba en abril de 1961, con el des- 
embarco en la bahía de los Cochinos. 


Los planes para la invasión habían comen- 
zado a desarrollarse durante el verano de 
1960. Por entonces ya había miles de emi- 
grados anticastristas en los Estados Unidos. 
Sin embargo, las disensiones internas y el 
individualismo eran un obstáculo importante 


* en sus esfuerzos por obtener un frente unido 


contra Castro. Por ejemplo, los antiguos se- 
guidores del General Batista eran mirados 
con cierta desconfianza por parte de los emi- 
grados más liberales. Se daba por desconta- 
do que un desembarco por la fuerza no ten- 
dria éxito a no ser que la Marina americana 
apoyase la acción y proporcionase todo el 
apoyo aéreo que fuese necesario. Pero esto 
era muy difícil de conseguir. El Gobierno 
de los EE. UU, no podía ponerse abierta- 
mente del lado de los insurrectos, cosa que 
equivaldría a una intervención en los asuntos 
internos de otro país. Una cosa era la ayuda 
moral, el dar facilidades a los emigrados 
para agruparse y organizarse, la ayuda “téc- 
nica” limitada, y otra la abierta intervención 
de las fuerzas armadas norteamericanas. 


No podía menospreciarse la reacción en 
los países suramericanos, ampliamente traba- 
jados por la agitación comunista contra el 
“imperialismo de los yanquis”. Con todos los 
defectos que pueda tener la política exterior 
de los Estados Unidos, media un abismo en- 
tre sus métodos de presión y los tanques ru- 
sos de Budapest. 


Las fuerzas aéreas de Castro se compo- 
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nían en aquel momento (se recuerda una vez 
más que hablamos de abril de 1961, y no de 
la actualidad, con la llegada de los miles de 
técnicos soviéticos) de una docena de B-26, 
más un corto número de Hawker “Sea Fu- 
ry”, de origen británico. Pero también había 
siete u ocho T-33, herencia del Gobierno Ba- 
tista, cuyas ametralladoras y cohetes podrían 
ser una grave amenaza para los B-26 de los 
emigrados. Se consideraba que el éxito del 
desembarco dependía del apoyo que los B-26 
'prestasen a la pequeña cabeza de puente. 
(Después del primer ataque se esperaba un 
levantamiento general del movimiento clan- 
destino anticastrista. ) 


Para empezar, se colocaba un grave han- 
dicap sobre los B-26. Estos operaban desde 
una base en “algún país” de la América 
Central, a más de 500 millas de Cuba. Por 
el contrario, los aviones de Castro podían 
encontrarse sobre el lugar de desembarco 
en cosa de minutos. De aquí la absoluta ne- 
cesidad de destruir el poder aéreo de Castro 
antes del desembarco. Este era el plan que 
los cubanos anticastristas presentaron a la 
Administración americaña en demanda del 
apoyo aéreo que se consideraba vital para el 
éxito de la operación. Pero este apoyo aéreo, 
como todo el mundo sabe, no pudo conse- 
guirse. Consideraciones nolíticas de la má- 
xima importancia, que ya hemos mencionado 
anteriormente, pesaron en el ánimo de los 
gobernantes americanos, decidiéndoles a no 
dar el paso decisivo que, si bien hubiera su- 
puesto la caída del régimen de Fidel Castro, 
hubiera constituído una intervención con uso 
de la fuerza en el Caribe. (El mismo Gobier- 
no que detuvo a sus aliados, Francia e In- 
glaterra, en Suez no podía embarcarse en 
una aventura parecida.) (1). 


En la madrugada del 15 de abril, confor- 
me a lo previsto, los B-26, que habían volado 
sin ser detectados desde su base de América 
Central, aparecieron sobre Cuba y bombar- 
dearon los tres aeródromos en que se hallaba 
desplegada la aviación de Castro. En con- 
junto, el ataque tuvo éxito: la mitad de los 





(1) Es de esperar que algún día se escriba la ver- 
dadera historia de la frustrada operación de Suez. Aque- 
llas jornadas trágicas del otoño de 1956 fueron el úl- 
timo intento de Europa de intervenir en los destinos 
“mundiales, 
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B-26 y “Sea Fury”, y cuatro de los T-33 
fueron destruidos o dañados. Al día siguien- 
te se efectuaba el desembarco. Castro tenía 
aún cuatro T-33 y los empleó bien. Ántes 
de terminarse la mañana, habían hundido 
dos transportes y habían hecho alejarse otros 
dos. Se solicitó otro ataque por parte de los 
B-26. Pero era demasiado tarde. La mayo- 
ría de los pilotos habían volado más de die- 
ciocho horas, tratando de alejar a los P-33 
de las tropas y los transportes que quedaban. 
Por la noche se reunió una pequeña forma- 
ción, que estaba sobre Cuba al amanecer, 
para encontrarse con los aeródromos cubier- 
tos por una espesa niebla. 


El día 17 fué decisivo. Los hombres des- 


embarcados habían luchado heróicamente y 


habían alcanzado sus objetivos. Incluso ha- 
bían conquistado y preparado un aeródromo. 
Pero les faltaban municiones y alimentos y 
la superior potencia de fuego de los fidelis- 
tas les empujaba hacia la playa. Y el alza- 
miento en el interior contra el régimen cas- 
trista no se producía. Hubo tallo de infor- 
mación, evidentemente. No se puede menos- 
preciar el poder coactivo de un régimen to- 
talitario. No se produjeron deserciones en 
masa en las milicias. Y no hubo coordina- 
ción entre. los atacantes y el movimiento 
clandestino en el interior. Áún quedaban dos 
transportes dispuestos para abastecer a la 
cabeza de playa. Los insurrectos seguian pl- 
diendo la ayuda de los cazas del portavio- 
nes americano “Boxer”, que navegaba por 
aguas del Caribe. Pero la respuesta siguió 
siendo negativa. Los reactores de Castro es- 
taban esperando. Dos B-26 fueron derriba- 
dos; los demás fueron alcanzados y obliga- 
dos a retirarse. Era el fin de los hombres 
desembarcados. Con el fracaso del desembar- 
co, la rebelión interior contra el régimen de 
Castro ya no era posible y las esperanzas de 
una rápida desaparición del fidelismo en 
América se desvanecieron. Ahora, el porve- 
nir es sombrío, en el caso de que las refor- 
mas económicas y sociales, largo tiempo €s- 
peradas en Sudamérica, no lleguen a tiem- 
po de cortar el paso a los avances del co- 
munismo. Y la historia de América, y por lo 
tanto la del mundo, se habrá visto terrible- 
mente influenciada por la falta de un pu- 
ñado de aviones en un momento y lugar en 
el que eran imprescindibles. ¿ Servirán de al- 
go las lecciones del pasado? 
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TURISMO Y TRANSPORTE AEREO 


E, el capítulo primero de su obra más 
conocida, escribe. Alexis Carrel: «Los que 
estudian los fenómenos de la vida están 
como perdidos en una jungla inextricable 
en el centro de un bosque mágico, cuyos 
innumerables árboles cambian sin cesar de 
sitio y de forma» (1). 

La complejidad de la naturaleza huma- 
na, en efecto, provoca una desorientación 
en cuanto a las posibles directrices de una 
normativa de conducta histórica. El hom- 
bre, paradójicamente, presenta una ten- 
dencia estática y otra dinámica. Junto al 
tradicional hogar en torno al cual parece 


(1) Alexis Carrel: <L'homme cet inconnu.» 


Por FRANCISCO LOUSTAU FERRAN 
Comandante Auditor del Atre. 


acabar el pequeño mundo del ser huma- 
no, el instinto social le impele a salir al 
exterior, a buscar nuevas perspectivas, a 
deshacerse del recinto estrecho que le 
oprime. 


«He aquí mis dos grandes anhelos: el 
anhelo de acción y el anhelo de reposo. 
Llevo dentro de mí dos hombres: uno ac- 
tivo y otro contemplativo, uno guerrero 
y Otro pacífico, uno enamorado de la agi- 
tación y otro del sosiego» (2). 


La tan repetida y discutida sociabilidad 
humana se ha impuesto como manifesta- 





(2) Miguel de Unamuno: «Soliloquios y conversa: 
ciones», y 4 , 
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ción de la dinámica del hombre hacia los 
demás hombres. Hay una tendencia de 
aproximación y de convivencia. Y así sur- 
gieron las primeras agrupaciones huma- 
nas y las primeras formas de integración 
social y política. 


Y como una manifestación de esa ten- 
dencia a la aproximación y a la conviven- 
cia, la historia muestra el desenvolvimien- 
to de un fenómeno de la mayor importan- 
cia humana, sociológica, económica y polí- 
tica: el fenómeno del transporte. 


La historia del transporte es la historia 
del hombre mismo. La vida es un continuo 
viaje cuya proyección en el tiempo cons- 
tituye el sentido de la historia y cuya pro- 
yección en el espacio se plasma en la di- 
mensión geográfica. 


El cambio ambiental que el hombre con- 
sigue en los viajes le proporciona la sa- 
tisfacción de un anhelo lleno de contenido 
emocional y produce la evasión de sus con- 


fines limitados, que a veces asfixian su 
conformación ideológica. 


«Un viaje a países extraños, y cuanto 
más extraños mejor—dice Ortega—, es 
un artificio espiritual por el cual se hace 
posible un renacimiento de nuestra perso- 
nalidad: por tanto, una nueva niñez, una 
nueva juventud, una renovada madurez, 
una nueva vida con su ciclo completo. Allá 
donde nacimos las cosas y los hombres han 
gastado sus fisonomías y sus rostros no 
hieren suficientemente nuestra sensibili- 
dad. Ante objetos nuevos para nosotros o 
heridos por un sol de diferente intensidad, 
nuestros nervios vuelven a su frescura ori- 
ginaria y en la novedad del panorama re- 
novamos nuestro espíritu» (3). 


La comunicación que el hombre necesita 
con sus semejantes puede, quizá, deberse 
a una supervivencia histórica, a una carac- 
terística dominante y perdurable, herencia 
del nomadismo de sus antepasados. Pue- 
de también no ser otra cosa, sino una ma- 
nifestación más de su afán de relación y 
de su instinto social. 


La realidad es que la historia enseña que 
el hombre ha viajado con muy distintos 
móviles. 


El afán de dominio provocó los grandes 


(3) José Ortega y Gasset: ¿Viaje de España», 
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desplazamientos en las guerras de conquis- 
ta. Alejandro Magno, Atila o Gengis Kan 
contribuyeron a ese movimiento humano, 
que señaló e hizo perdurar el trazo geográ- 
fico de las famosas rutas militares de la 
antigúedad. : 


Razones económicas impulsaron tam- 
bién al hombre en sus cambios geográfi- 
cos. Era necesario buscar nuevos medios 
de vida, alcanzar las bíblicas e históricas 
«tierras prometidas». Las incursiones 
aventuradas de los navíos fenicios, las ca- 
ravanas de Arabia y las que marcaban la 
famosa ruta de la seda: de China a Occi- 
dente, a través de las mesetas del Asia 
Central, son ejemplos vivos de los cami- 
nos seguidos para buscar nuevos campos 
al comercio y al tráfico. 


La religión ha sido también una impor- 
tante causa de desplazamientos de gran- 
des masas. Basta recordar las famosas pe- 
regrinaciones a la Meca, a Santiago de 
Compostela o a Tierra Santa. 


Y también, desde tiempos más antiguos 
de lo que en una ligera perspectiva pudie-. 
ra creerse, ha sido y es importante motivo 
de viajes el mero placer de trasladarse de 
un lugar a otro; la curiosidad humana que 
trata de conocer otros países y otros hom- 
bres y penetrar en su contenido psicoló- 
gico y temperamental. El viaje de turis- 
mo, en su más amplia significación, es una 
forma histórica del transporte y es hoy una 
de las manifestaciones más importantes del 
instinto humano - hacia caminos nuevos, 
nuevas costumbres, climas diferentes, an- 
helos artísticos, simple curiosidad o repo- 
so y paz. 


ko ok ok 


La historia de la cultura y de las civi- 
lizaciones tiene en el transporte materia 
especial de estudio y meditación. Las gran- 
des migraciones o los desplazamientos ma- 
sivos o aislados han ejercido y siguen ejer- 
ciendo una influencia de la mayor impor- 
tancia en la historia política, sociológica 
o moral de los países. 


El hombre buscó siempre utilizar en sus 
viajes los medios y las vías que le permi- 
tían los elementos de que la circunstan- 
cia histórica le dotaba. Y fué mejorando 
los instrumentos para conseguir una ma- 
yor rapidez, capacidad o comodidad como 
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factores determinantes de un transporte 
más perfecto. 


El más primitivo medio de transporte 
era el hombre mismo. La carga de que po- 
día disponer se limitaba a su propia ca- 
pacidad y consistía en sus armas de gue- 
rra O de caza y pesca, o bien en los útiles 
elementales de trabajo. 


Una segunda fase del transporte lo cons- 
tituyó el empleo de los animales, que los 
historiadores creen que comenzó en el 
Neolítico. En un principio se limitó el hom- 
bre a cargar sobre ellos sús armas e ins- 
trumentos:; después los utilizó para trasla- 
darse él mismo, como montura, y, por úl- 
timo, para el tiro. 


El gran invento primitivo de la rueda 
supuso una revolución en la historia del 
transporte. Los historiadores creen que 
nació de la necesidad de utilizar rodillos 
para trasladar objetos de gran peso, dól- 
menes, piezas de construcción de monu- 
mentos, etc, Estos rodillos se perfecciona- 
ron al hacer disminuir su espesor en la 
parte central, que se convirtió en un eje. 
La rueda sirvió para todo vehículo terres- 
tre y desde entonces no ha cesado de uti- 
lizarse y mejorarse. 
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El transporte fluvial y marítimo, desde 
sus orígenes remotos de troncos impulsa- 
dos por las corrientes, pasó, a través del 
remo y de la vela, a constituir una de las 
piezas más importantes de la historia de 
los viajes humanos, instrumento de con- 
quista y descubrimiento de mundos igno- 
rados. 


Y, por último, el más moderno medio 
de transporte: el transporte aéreo, que co- 
menzó con aquella timidez de los «menos 
pesados que el aire» y ha culminado en 
los grandes reactores modernos, indudable 
etapa intermedia de un futuro siempre in- 
acabado. 


* ok ok 


Los medios de transporte, en sus distin- 
tos momentos y grado de evolución, han 
sido siempre utilizados por el hombre con 
cualquiera de los fines señalados. Ese há- 
bito ancestral del nomadismo, repetimos, 
se ha movido o por razones simplemente 
materiales, comerciales y utilitarias o por 
razones espirituales, religiosas e intelectua- 
les o por motivos de pura curiosidad y 
placer, 


Los viajes por simple curiosidad o pla- 
cer, los que dieron lugar a lo que se llama 
turismo, puede decirse que tienen un ori- 
gen lejano. Suele citarse el famoso viaje 
de la reina de Saba a Jerusalén para satis- 
facer su curiosidad de ver al rey Salomón. 
El Hijo Pródigo también viajó por placer. 
El salir de las ligaduras y convencionalis- 
mos sociales y de los hábitos y monotonía 
cotidiana es razón importantísima que de- 
muestra el interesante valor psicológico 
del turismo (4). 


Ya en la Roma antigua era costumbre 
huir del calor en los meses de verano mar- 
chando hacia las costas o al campo. 


En la época de las invasiones bárbaras 
hubo una disminución en los viajes de me- 
ro placer; el comercio se debilitó y esta- 
ba muy extendido el bandidaje en los ca- 
minos. Posteriormente, las Cruzadas re- 
activaron el comercio y el tráfico. 


Pero cuando el viaje que hoy llamaría- 
mos «turístico» tiene un desarrollo real- 


mente interesante es a partir de los si- 
glos XVIT y XVIIL Ya entonces fueron 





(4) A. J. Noval: <The tourist industry», 
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frecuentes los viajeros célebres que busca- 
ban el conocimiento de nuevas tierras y 
nuevas gentes para un mejor entendimien- 
to del mundo y una acumulación de ex- 
periencia. El mérito era mayor por cuan- 
to los viajes eran incómodos y costosísi- 
mos, los caminos malos y las posadas in- 
hóspitas, aparte de los peligros que por 
todas partes surgían. 


Ya Luis XII, a principios del siglo XVI, 
preocupado por ese incipiente turismo, ini- 
ció el estudio de un ambicioso sistema na- 
cional de construcción de caminos y carre- 
teras, que más tarde tuvo realidad prácti- 
ca con Enrique de Navarra. 


Igualmente, en estas épocas los viajes 
marítimos eran peligrosos, tanto por la 
abundancia de piratas como por el peque- 
ño tamaño de los barcos. 


Pero fué el siglo XIX el que impulsó el 
turismo, que hasta entonces no había te- 
nido más que manifestaciones aisladas y 
llenas de aventura. Entonces aparecieron 
ya las famosas guías turisticas, los «hand- 
books» del inglés John Murray y las del 
editor alemán Karl Baedecker, que habían 
de ser después las más famosas guías del 
mundo. Se marcaron ya itinerarios turísti- 
cos que facilitaban y simplificaban los via- 
jes y daban satisfacción al interés y curio- 
sidad del viajero. Se fundaron las agencias 
de viaje y contribuyeron al realce del tu- 
rismo los ferrocarriles, las compañías na- 
vieras y las industrias de hostelería. 


Hasta la guerra de 1914, el turismo tuvo 
un amplio desarrollo. Por aquella época 
el número de turistas que anualmente vi- 
sitaba Suiza, por ejemplo, oscilaba entre 
los 350.000 y los 450.000. No obstante, el 
turismo de la época era casi exclusiva- 
mente de lujo. Fué después cuando se con- 
virtió en movimiento de masas, con las 
grandes transformaciones económicas, So- 
ciales y políticas del mundo moderno. 


Norval clasifica en cuatro grupos las ra- 
zones del aumento turístico de la post- 
guerra de 1914: psicológicas, sociológicas, 
económicas y políticas. 


Como razón psicológica principal está 
la propia reacción frente a la guerra, la 
necesidad de huir de la tensión y del'con- 
finamiento a que obligaron los años de lu- 
cha. Aparte también de la razón turística 
de visitar los campos de batalla. 
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Como razones sociológicas están los 
grandes cambios sociales, la tendencia a 
la desaparición de las clases, las reivindica- 
ciones de las masas. 


Razones económicas fueron la disminu- 
ción de los precios, las mayores facilidades 
proporcionadas por la mejor organización 
turística, la aparición de una nueva aristo- 
cracia del dinero, el valor de la entrada 
de divisas en los países, etc. 


Y, por último, como razones políticas 
suelen citarse la atenuación del rigor na- 
cionalista, el mejor conocimiento “de los 
idiomas y la información más perfecta con- 
seguida a través de la propaganda, la ma- 
yor simpatía, tolerancia y comprensión del 
extranjero y, en suma, la mayor coopera- 
ción internacional en todos los sentidos. 


La segunda guerra mundial paralizó el 
progreso turístico, pero poco después de 
su terminación, las circunstancias anterio- 
res tanto psicológicas como sociales, eco- 
nómicas y politicas, más agudizadas, con- 
tribuyeron a un nuevo florecimiento del 
turismo, cada vez más intenso y cada vez 
más esencial como elemento de riqueza, 
de progreso, de perfección intelectual y 
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de cooperación y acercamiento entre hom- 
bres y pueblos. 


La importancia del turismo en los últi- 
mos tiempos ha hecho que se hable inclu- 
so de una nueva ciencia, la ciencia turísti- 
ca, asi como de un arte y de una técnica. 
Se habla también de una psicología, de una 
sociología, de un derecho turístico, etc. 


Plaza Prieto recoge definiciones y orien- 
taciones en torno al turismo y al tráfico 
turistico (5). Teóricamente, la idea de trá- 
fico y sus modalidades ha dado lugar a 
interpretaciones muy distintas, así como 
también lo relativo a la delimitación del 
alcance y significación de la palabra «tu- 
rístico». Juegan en ella ideas diferentes res- 
pecto a permanencia en un lugar extraño, 
sujeto de que se trata, fin que se persigue, 
etcétera. Koller considera tráfico turístico 
en sentido estricto los viajes de salud, por 
placer (vacaciones, placer de viajar, para 
disfrutar de la naturaleza, para actividades 
deportivas, etc.) y para satisfacer necesi- 
dades de tipo cultural (viajes de estudio, 
viajes de formación, peregrinaciones...). 


El valor económico, psicológico y socio- 
lógico del turismo es evidente. Provoca un 
«desarrollo de la industria y del comercio y 
unos ingresos muy importantes tanto para 
los Estados como para las empresas y la 
economía privada en general. Su interés 
político y social se manifiesta en el mejor 
conocimiento de los países y en la com- 
prensión más clara de los problemas aje- 
nos. Con él se fomenta el valioso sentido 
de la hospitalidad que es un concepto de 
verdadera institución divina. D'Eghini- 
tis (6) nos cuenta cómo el inhóspito caía 
bajo la ira de Júpiter y cómo ha sido cos- 
tumbre de todos los tiempos el festejar al 
huésped. En Grecia existió incluso un «Co- 
misario de la hospitalidad» con jurisdicción 
para dirimir conflictos entre forasteros e 
indígenas, El Estado bizantino dispensaba 
al huésped una protección oficial y el cris- 
tianismo hace de «dar posada al peregri- 
mo» una obra de misericordia. 


Todo ello supone la formación de una 
conciencia turística; que el viajero no sea 
acogido como una especie rara de la que 


(5) Juan Plaza Prieto: “Turismo y balanza de pa- 


gos», > 
(6) Nicolás D'Eghinitis: <Etudes sur le tourisme>. 
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burlarse o un manantial del que surge una 
corriente de oro que es preciso explotar 
de cualquier forma que sea. 


Este valor sociológico, psicológico, po- 
lítico y económico del turismo en ningún 
lugar puede tener la significación que en 


_ nuestro país. 


Inútil es decir lo que España es para el 
turismo. Su arte y su paisaje cautivan ne- 
cesariamente. Sólo aquí podemos ver obras 
maestras del arte románico a la vez que 
del mudéjar, del gótico; del renacentista 
o del barroco. 


Sólo aqui pueden darse los grandes con- 
trastes del verde norteño, la cordillera es- 
carpada, la meseta áspera y viril que con 
tan gran sentido poético cantó Unamuno, 
la huerta feraz o el árido paisaje lleno de 
trágica belleza y melancolía. 


Sólo aqui también puede encontrarse ese 
pueblo genial cuyas características ha pin- 
tado tan certeramente Menéndez Pidal, 
ese pueblo de «aptitudes y hábitos histó- 
ricos», lleno de un embrujo misterioso y 
paradójico, apático y enérgico, humanita- 
rio e individualista. 


ko ok o* 


El turismo, pues, es un fenómeno ligado 
al transporte. La industria del transpor- 
te es una de las más importantes de las 
muchas que influyen y se dejan influir por 
el turismo. Y dentro del transporte adquie- 
re un singular relieve por sus especiales 
características el transporte aéreo. 


El transporte aéreo presenta una singu- 
laridad que va concediéndole una supre- 
macía evidente, singularidad que se deriva 
de unas características que, día a día, se 
acusan con mayor intensidad. 


La rapidez es un elemento innegable del 
transporte aéreo. Esa velocidad de despla- 
zamiento que permitió a unos pasajeros 
de la Panamerican el curioso hecho de ce- 
lebrar dos veces la entrada del año 1960: 
primero en Tokio, de donde despegaron a 
las dos de la madrugada del 1 de enero 
(hora local) y después en San Francisco, 
a donde llegaron a las ocho de la tarde del 
31 de diciembre (hora local), tras un vuelo 
de poco más de nueve horas. 


La velocidad del moderno avión no es 
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más que un paso ante las perspectivas del 
avión supersónico y del avión nuclear. 


El transporte aéreo es también cada vez 
más seguro. Ya se ha desterrado esa idea 
de peligro que llevaba aneja la primera 
época de la aviación. Ya las estadísticas 
demuestran que otros medios de transpor- 
te son más peligrosos. Las características 
de los modernos aviones y la eficacia de 
las "instalaciones de ayuda y protección a 
la navegación aérea dan a ésta una segu- 
ridad cada vez mayor; el progresivo au- 
mento del tráfico aéreo es síntoma de la 
mayor confianza en esa seguridad. 


La comodidad es otra característica de 
este medio de transporte. El hombre ha 
perseguido siempre la comodidad como un 
factor importante en sus desplazamientos. 
El uso de los animales como montura, el 
de la rueda y en ésta el empleo de la ba- 
llesta y después del neumático, muestra el 
afán humano hacia un mayor bienestar en 
los viajes. La comodidad del transporte 
aéreo en los aviones modernos va ligada 
2 su rapidez, que es también comodidad 
por cuanto al abreviar los viajes atenúa o 
suprime sus molestias. : : 


Y, por último, una característica aún no 
muy desarrollada, pero cuya consecución 
está en el ánimo de las industrias del trans- 
porte: es la del transporte aéreo económi- 
co. En cierto modo, el factor de la rapidez 
es también economía, pues dado el inmen- 
so valor del tiempo en el mundo moderno, 
el ahorro de tiempo supone siempre utili- 
dad estimable. 


Pero es de sobra conocido que el trans- 
porte aéreo sigue considerándose caro. Son 
factores que contribuyen a esto: el enor- 
me precio de los aviones modernos y su 
mayor consumo de combustible; los gastos 
adicionales de estos aviones; los equipos y 
repuestos, entretenimiento, instalaciones 
terrestres, personal técnico, etc. ; los gastos 
de las empresas; los seguros de elevadas 


primas; la constante necesidad de una re- 
novación de flota, EN el continuo pro- ' 


greso técnico hace 


los aviones queden 
pronto anticuados, etc. j 


Preocupación constante de la industria 
del transporte aéreo es lograr una mayor 
economía para el usuario. Esta preocupa- 
ción se evidencia en las palabras que a este 
respecto pronunció Sir William P. Hildred, 
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- Director general de 1. A. T. A., en octubre 


de 1961 ante la Junta General de este or- 
ganismo: «La llave de todo desenvolvi- 
miento futuro es el precio del pasaje. Siem- 
pre lo será. Creo en las tarifas más ba- 
jas posibles. Siempre lo he creído. Años 
atrás, en esta Asamblea y en otros lugares, 
expresé la esperanza de que el avión se 
convirtiera en el vehículo del trabajador 
en vacaciones. Nos estamos acercando a 
ese punto. La situación será mejor cuando 
lo hayamos alcanzado. La industria toda 
se ha esforzado por lograr precios bajos, 
comenzando con la tarifa de turismo ocho 
años atrás. Pero no ha conseguido aún ta- 
rifas verdaderamente bajas, tan bajas que 
multipliquen la demanda, llenen los asien- 
tos vacios y dejen utilidades decentes.» 


Dentro del transporte aéreo, el punto 
clave del fomento del turismo radica en lo 
que se ha llamado tráfico no regular, vue- 
los «charters», etc., es decir, en general, 
vuelos mediante aviones fletados especial- 
mente para excursiones y viajes turísticos. 


Las estadistas del tráfico aéreo seña- 
lan que, en general, las zonas turísticas son 
visitadas por mayor número de pasajeros 
en vuelos no regulares que en regulares, 
e igualmente que los servicios no regula-' 
res son utilizados por pasajeros de inferior 
capacidad económica. 


El tráfico no regular lleva una marcha 
ascendente en todos los países. Las razo- 
nes fundamentales de este hecho son va- 
riadas. De un lado, la elevación del nivel* 
de vida ha producido un'aumento de de-' 
manda de tráfico, en especial del orden tu- 
rístico, a cuyas características no se adapta 
el tráfico regular, con sus: horarios fijos, 


sus líneas preestablecidas, su frecuencia 


periódica, etc. Por otra parte, la entrada 
en servicio de los modernos reactores deja, 
anticuados en grandes líneas regulares los. 
aviones de émbolo que, por su menor pre- 
cio y tamaño, son muy aptos para él vuelo 
ocasional turístico. : 


Estas y otras circunstancias van acon- 


' sejando un cambio de política.en los Go- 


biernos frente a esta modalidad de tráfico. 
No obstante, quedan aún residuos de una 
visión limitada del problema que conside- 
ra el tráfico no regular como una compe- 
tencia peligrosa para el tradicional y con- 
sagrado tráfico regular, objeto de mono- 
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polio en muchos países o, al menos, de es- 
pecial protección y privilegio. 


Los Gobiernos van, no obstante, aperci- 
biéndose de que las modernas corrientes 
turísticas obligan a una política más libe- 
ral en el tráfico no regular y que, por otra 
parte, esta modalidad de tráfico no supo- 
ne competencia para las líneas regulares, 
sino que, incluso, puede favorecerlas absor- 
biendo el tráfico residual y haciendo re- 


saltar nuevas rutas y pulsar nuevas de-: 


mandas que aconsejen el establecimiento 
de nuevas líneas con carácter de perma- 
nencia, : 


En España el problema adquiere una 
singular importancia por ser un país cu- 
yas condiciones hacen que se encuentre ex- 
cepcionalmente favorecido por el turismo. 
Los datos estadísticos del turismo por vía 
aérea en nuestra Patria son impresionan- 
tes, pero es de lamentar que la totalidad 
del tráfico no regular turístico en nuestro 


ETA 
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país se haga por medio de empresas ex- 
tranjeras. 


Afortunadamente, el Ministerio del Aire 
y en él la Dirección General de Avia- 
ción Civil, tienen una preocupación activa 
por este problema y han demostrado la 
atención que es preciso prestar a esta im- 
portante faceta de la industria aérea del 
turismo. Seguro es que los organismos rec- 
tores, con una política de programación 
meditada, han de encontrar la solución a 
este problema y han de favorecer a la in- 
dustria española en su proyección hacia 
el transporte aéreo turístico. 


Que sea nuestro propio país el que fa- 
cilite los mejores medios para abrirse a los 
demás y mostrar así su atractivo, ya que, 
como dijo Alfonso el Sabio, España es 
«como el paraíso de Dios...», y «entre to- 
das las tierras del mundo ha una extreman- 
za de abondamiento e de bondad más que 
otra tierra ninguna...». 





PENE e er a prin 
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BALISTICA DE LA LUNA 


Es autor de este artículo, Artillero e In- 
geniero Industrial del Ejército, ha sido 
durante catorce años Jefe del Táller de 
Aceros de una de nuestras fábricas side- 
rúrgicas más importantes. Era consecuen- 
cia lógica, al estudiar Geofísica y Geoquí- 
mica, recordar lo que, en la época citada, 
había observado al dedicar largos ratos a 
la observación de la solidificación de es- 
corias, ácidas y básicas, en el pozo de co- 
lada; instalación piloto interesantísima 
para estudiar, en pequeña escala, los mis- 
mos fenómenos que han debido de formar 
la corteza terrestre, con sus plegamientos, 
volcanes, cadenas de montañas y proyec- 
ciones de trozos de escoria, por la fuerza 
expansiva de los gases, expulsados de la 


Por CARLOS LEHMKUHL UDAONDO 
Comandante de Artillería, 
Ingeniero Industrial del Ejército. 


solución, en los silicatos fundidos, al soli- 
dificarse éstos, que, llevados a gran esca- 
la, pueden ser una explicación de la for- 
mación de la Luna. 


La Luna tiene un abultamiento en 'di- 
rección a la Tierra y el que su forma no 
sea completamente esférica es el primer 
indicio para sospechar que su origen sea 
el haberse formado con materiales sólidos. 


Parece probable que todos los satélites, 
a semejanza de lo ocurrido con los plane- 
tas, se hayan formado por erupciones, 
desde estos últimos, de una intensidad 


“mucho menor que la que produjo, des- 


de el Sol, las nubes que formaron los pla- 
netas. 
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Seguramente, la materia proyectada por 
la explosión, lo fué en los tres estados, 
perdiéndose rápidamente, en la Luna, los 
gases y los líquidos, evaporados, por la 
poca velocidad de escape lunar y la pre- 
sión de la radiación solar. 


Que las cosas han debido realizar- 
¡se como acabamos de indicar, lo apoya el 
que la Luna, en realidad, no es un saté- 
lite de la Tierra sino que, juntamente con 
ella, gira alrededor del centro de grave- 
dad del sistema formado por ambas, lo 
que muestra, claramente, que constituyen 
un planeta doble. : .: 


Por otra parte, la densidad de la Luna 
(3,34), en un cuerpo frío, pone de mani- 
fiesto que debe de estar formada por si- 
¡licatos. ligeros, es decir, por los mismos 
cuerpos que constituyen la parte exterior 
de la corteza terrestre. 


Es muy probable que la materia que for- 
«¿ma la Luna haya salido de la depresión 
«del Pacífico, de'la fosa de Magallanes. Se- 
iría extraño que, en la formación de la Tie- 
rra, un hemisferio sólo se hubiera llevado 
la mayor parte del agua. También pare- 
ce lógico suponer que la proyección de ma- 


teria se haya producido cuando el hemis-: 


ferio del Pacifico estuviera enfrentado con 
el Sol, cuya atracción contribuiría a dis- 
minuir la resistencia de la corteza de la 
Tierra. Es verdad que'hoy el hueco del 
Pacífico es mucho menor que el volumen 
de la Luna, pero ¿y el relleno realizado 
por la erosión y por las fuerzas internas 
para restablecer la isostasia durante más 
de dos mil millones de años? El cinturón 
volcánico del Pacífico es otra prueba que 
apoya nuestra suposición. 


Ponsnansky cita el lago de Titicaca, 
lago que parece ser un hijo del Pacífico, 
elevado a las alturas de los Andes. Dice, 
de él, que es en realidad un pedazo del 
Océano como lo demuestra su fauna muy 
similar a la de éste. En él, por ejemplo, 
se encuentra el hipocampo, un caballito 
de mar, así como diversas especies de mo- 
luscos. Salidas éstas, originariamente, del 
Océano y elevadas a cuatro mil metros de 
altura, sobre el nivel del mar, bajo un cli- 
ma mucho más frío, sólo han quedado las 
especies que han podido subsistir; la ma- 
yoría de ellas pereció. (“Nuestro antepasa- 
do el Hombre”, Ivar Lissner.) 
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¿No es ésta otra aportación a nuestra 
teoría? ¿No parece posible que el lago 
haya sido formado con agua proyectada 
por la explosión que dió origen a la for- 
mación de la Luna? 


¿Y Ía gran mancha roja de Júpiter? ¿No 
es el embudo de donde han salido sus sa- 
télites? : 


Y ahora, admitido el origen terrestre de 
la Luna, vamos a dar a conocer algunos 
números interesantes, claro que aproxi- 
mados y referidos a movimientos en el va- 
cío, pero que siempre serán una buena ré- 
ferencia. Cuando la explosión que produ- 
jo la separación de los materiales que for- 
maron la Luna, la velocidad tangencial en 
el ecuador de la Tierra debía estar próxi- 
ma a Y gR, o sea, a 7,9 Kms/seg. ( V gR 
es la velocidad de equilibrio en el campo 
gravitatorio terrestre, la que anula la gra- 
vedad). Entonces, la duración del día era 
una hora, veinticuatro minutos y treinta 
y seis segundos. 


En el tiro vertical, en el vacío, la altu- 


_ra alcanzada por un proyectil es 


2 


Ru, 


2gR — y 
o 


En esta fórmula R es el radio de la Tie. 
rra (mts.), vw la velocidad del lanzamiento 
(metros segundo), y gy la aceleración de 
la gravedad (mts/seg.) modificada por 


la fuerza de reacción centrifuga , SIEN- 





A 
do y la velocidad tangencial en el ecuador 
de la Tierra (1). 


En dicha fórmula se ha tenido en cuenta 
la variación de g con la altura y la curva- 





(1) La ecuación de equilibrio del campo gravitato- 
M 


rio para el_valor de R, sería: atracción terrestre G —— 
RE 


(G es la 


y 





igual a la fuerza de reacción centrifuga 


constante de la gravitación y M la masa de la Tierra); 
M 





por tanto, 'R = GM, Ahora bien, g = G 
4 R? 
UR. 


R2 A 





Ver. 
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tura de la Tierra. En cambio no se ha teni- 


do en cuenta la influencia de la rotación de . 


ésta, que por ser tan pequeña no es necesa- 
rio tomarla en consideración. La fórmula co- 
. rrespondiente a esta influencia, cuando el 
plano de tiro es el del ecuador, azimut 90" y 
latitud cero, es 


2 
vou 
h=-— R, 
29 


siendo u la velocidad angular de la Tierra, 
en radianes, hoy 0,04739, y cuando la velo- 
cidad tangencial en el ecuador era de 7,9 ki- 
lómetros segundo, es decir, cuando debió de 
producirse el lanzamiento de la Luna 0,02121 
radianes. 








De la fórmula de h se deduce 


e R 
vo = 2gh A 
R+k 





fórmula con la que se calcula la velocidad, 
con la «que hay que impulsar un proyectil 
para alcanzar la altura h. 


En el caso del lanzamiento de la Luna 
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hay que sustituir en dicha fórmula, %h, por 
383,4 X 10* m.; y por 9,8 y R por 6378,4 X 
x 10* m., con lo que se obtiene, para Yo, el 
valor de 10.965 m/seg. Pero ... 


La excentricidad de la órbita de la Luna 
es 0,055, lo que indica que por efecto de la 
resistencia que el medio cósmico ofrece al 
movimiento de aquélla, la Luna ha caído ya 
sobre la Tierra 383.400 X 0,055 km., o sea 
unos 21.087 km., lo que indica que el punto 
más alto alcanzado por la Luna, cuando fué 
proyectada desde la Tierra, no fué 383.400 
kilómetros, sino 404.490 km., con lo que la 
velocidad de la proyección debió de ser 
vo = 11,08 km/seg. 


La masa de la Luna es de 0,012304 uni- 
dades, tomando la de la Tierra por unidad, 
y en kilogramos 7,3535 X 10”. La energía 
suministrada por la explosión a los cascotes 


que formaron la Luna, puesto que la velo- 
cidad fué de 11.080 m/seg., fué 4,37 X 10% 


- kilogramos/metros. Esta energía la conserva 


la Luna en forma potencial, disminuida en 
la parte empleada en vencer la resistencia de 
nuestra atmósfera, cuando la proyección, y 
la empleada en vencer la del medio cósmico, 
opuesta a su movimiento orbital durante mu- 
chos millones de años, probablemente más 
de dos mil (1). 


Acabamos de ver que la Luna fué proyec- 
tada a la velocidad de 11,08 km/seg. Ha- 
biéndolo sido por una fuerza interior al sis- 
tema Tierra-Luna, debe verificarse la rela- 
ción MV = mvo (M y m, masas de la Tierra 
y de la Luna, respectivamente, y V y vo las 
velocidades correspondientes), de donde 


m 








Vo = 


81,3 


La velocidad de la Tierra fué; por tanto, 


“136 m/seg., y su total retroceso 2.710 kiló- 


metros. 


Mareas. 


La energía consumida por las mareas está 
proporcionada por la de rotación de la Tie- 
rra. Los cálculos hechos para su evaluación 
parecen haber llegado a la conclusión de que, 
hoy, la influencia de las mareas alarga la 


(1) Esta última sería la que hubiera adquirido la 
Luna cayendo sobre la Tierra los 21.087 kilómetros 
citados. 
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duración del día en 0,00318 segundos por 
siglo. Admitiendo este número como cons- 
tante, a través de los siglos, para una prime- 
ra aproximación, hemos hecho las. aprecia- 
ciones siguientes : 


Si la Luna hubiera sido proyectada desde 
la Tierra hace dos mil millónes de años 
(veinte millones de siglos), la Tierra habría 
retrasado su rotación en 63.600 segundos, 
617 horas 40 minutos. 


La, duración del día, cuando la proyección 
era, según hemos indicado ya, 1,446 horas, 
ó 1h. 26 m. 45,6 seg., que sumada al re- 
traso indicado da unas 19 horas. Las 5 ho- 
ras que faltan para completar el día actual 
es posible que expresen el retraso producido 
en la rotación de la Tierra por la proyec- 
ción de la masa que constituyó la Luna, ex- 
traída, por la explosión, del exterior de la 
zona ecuatorial de nuestro planeta, es de- 
cir, de la que tenía mayor velocidad tangen- 
cial y, por consiguiente, animada de mayor 
energía. 


El suponer constante el número 0,00318 
no debe de estar muy lejos. de la realidad, 
porque si bien es verdad que el siglo ha te- 
nido muchos más días, la marea ha tenido 
mucho menos tiempo de actuación en cada 
uno de ellos. 


Cráteres, 


La explicación dela topografía de la 
Luna no deja lugar a dudas. Los mal llama- 
dos cráteres son embudos producidos por 
los fragmentos proyectados desde la Tierra 
cuando cayeron sobre una Luna con la super- 
ficie ya solidificada. La estructura del cráter 
Tycho muestra claramente que éste ha sido 
producido por el impacto de un meteorito. 
Las líneas radiales son líneas de Lúdders, 
como las que se producen en un cristal roto 


por una pedrada, en la superficie helada de - 


un estanque y en una placa de blindaje atra- 
vesada' por un proyectil, 


Para los aspirantes a astronautas. 


Realidades sobre la Luna, 


Estamos en el centro de la llanura de un 
cráter, más árido que nuestros desiertos ate- 
nosos. Embudo producido por un meteorito 
de muchos kilómetros de diámetro. Rodea- 
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dos, a lo lejos, por una cadena circular de 
montañas que no tiene parecido con las que 
conocemos de la Tierra, por lo abruptas. 
Terrible y espantosa desolación. Tenemos 
los pies hundidos en una capa de polvo de - 
color oscuro, producido,. seguramente, por la 
erosión ocasionada por la corriente eléctrica 
establecida entre el Sol, como ánodo, y la 
Luna, como cátodo. La corriente destroza los 
átomos y moléculas de la superficie lunar. 
Los electrones, por su carga negativa, son 
rechazados y enviados al espacio; los núcleos 
de los átomos y moléculas, cuya carga posi- 
tiva es neutralizada por la negativa de la 
Luna, quedan como polvo impalpable, tapi- 
zando el suelo de esta última. La emisión de 
electrones, partículas. beta, constituirá un pe- 
ligro terrible que habrá que tener presente 
al poner pie en la superficie de la Luna. 


No hay atmósfera ni agua; por consiguien- 
te, no hay nubes, ni lluvia, ni crepúsculos, ni 
difusión de la luz. No hay sonidos y reina 
el verdadero silencio de la muerte, que nos 
es desconocido. Si es de noche, el cielo se 
nos aparecerá completamente negro, tacho- 
nado de puntos brillantes, que son las estre- 
llas; si es de día, habrá, además, un disco in- 
candescente como la boca de un horno, que 
será el Sol. Durante la noche la temperatura 
será de 150 C. bajo cero, y durante el día 
de 100? sobre cero; si no estuviéramos pro- 
tegidos de la radiación letal del Sol, acaba- 
ría nuestra vida rápidamente. 


Si quisiéramos movernos tendríamos que 
empezar por aprender a andar, pues como 
la gravedad, en la Luna, es sólo de 0,16 de 
la de la Tierra, al adelantar un pie, con el 
mismo esfuerzo que el empleado en ésta, 
caeríamos de espalda, y con un salto análo- 
go alcanzaríamos la altura de seis metros. 
Además, la Tierra tiene una atmósfera que 
le sirve de escudo y la protege de los millo- 
nes de meteoritos y de partículas cósmicas 
que la alcanzan todos los días. Como la 
Luna no la tiene, carece de protección y hay 
que pensar, con terror, en el probable im- 
pacto de una masa que, aunque sólo sea de 
un miligramo, a la velocidad de 70 kilóme- 
tros por segundo, lleva la misma energía que 
la bala de una pistola disparada a quema 
ropa. Por último, un pinchazo de la cámara 
de aire, que forzosamente habría que em- 
plear, produciría la explosión del cuerpo hu- 
mano a consecuencia de la presión interior. 


¿Vale la pena el ir? . 
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Es nacimiento y desarrollo de la Aviación 
es un fenómeno de nuestro tiempo, casi si- 
multáneo y paralelo al de la radiotecnia, Por 
ello no es sorprendente que los progresos y 
posibilidades que la Electrónica nos brinda 
hayan ido no sólo adaptándose a las necesi- 
dades de la Navegación Aérea, sino que con 
este fin expreso se han desarrollado nuevas 
técnicas, en la investigación de las cuales se 
han invertido grandes esfuerzos y recursos 
económicos fabulosos. 

Desde que se vió la posibilidad práctica 
de determinar el azimut de un punto emisor 
por medio del radiogoniómetro, hasta los mo- 
dernos sistemas radioeléctricos, que dan di- 
recta y continuamente al piloto su posición, 
han pasado pocos años. 


“Al perfeccionarse la técnica del Radar y 


extenderse su uso después de la segunda gue- 


rra mundial, se llegó a la fase en que es 

osible hacer aterrizar una aeronave con vi- 
sibilidad nula, dentro de ciertas limitaciones 
de orden práctico. 


Más reciente aún es el sistema de Nave- 
gación por Inercia, que incorpora las cárac- 
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terísticas de acelerómetros estabilizados por 
giróscopos de alta velocidad de giro, que 
permiten mantener una horizontal artificial 
de referencia durante un período de tiempo, 
que si no es ilimitado, es por lo menos muy 
largo, como lo demostró cumplidamente la 
hazaña del submarino atómico “Nautilus”, 
cuando atravesó el Artico en inmersión, bajo 
la mole helada del Océano Glacial. 

Con características similares, aunque con 
peso mucho menor y con períodos de tiempo 
estabilizado más cortos, se han hecho adap-: 
taciones del mismo concepto, con el fin de 
aplicarlas a la Aeronáutica. j 


Posteriormente se ha unido a las facilida- 
des con que puede contar el navegante aéreo, 
el equipo basado en el efecto Doppler apli- 
cado al Radar, que proporciona directamen- 
te: . 

a) Situación en coordenadas geográficas. 

b) Rumbo y distancia a un punto prede- 

terminado, 

c) Velocidad verdadera sobre el suelo. 

d) Velocidad y dirección del viento. 
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e) Deriva. 


No parece existan más datos que puedan 
interesar, así es que los perfeccionamientos 
del sistema habrán de seguir buscándose en 
reducir peso, volumen y... precio (1). 


Tanto el sistema de Inercia como el Dop- 
pler pueden considerarse como autónomos, 
es decir, independientes de instalaciones com- 
plementarias en el suelo. Pero aparte de que 
dependen de su propia complejidad, basan 
la posterior evolución de los datos aue pro- 
porcionan en la posición de un punto sobre 
el terreno, que previamente hay que deter- 
minar con la aproximación y seguridad que 
se requieran. Pero—y esto es lo importante 
en las consideraciones a las que queremos 
llegar—también dicha determinación ha de 
hacerse por los medios de a bordo, si es que 
queremos seguir hablando de sistemas autó- 
nomos, sin conexión con el exterior. 


Esta independencia absoluta, este punto 
de apoyo al cual recurrir si los demás nos 
fallan, es la Navegación Astronómica, Algu- 
nos defensores del sistema——que aún que- 


dan—se resignan a veces a admitir que ma- 


nejar un sextante se hace sólo como comple- 
mento de lo demás, como medio auxiliar y 
como posible emergencia. Una especie de 
comprobante que no ha de caer del todo 
en el olvido, 


Igual que la propulsión a vapor de los bu- 
ques hizo arriar las velas, la energía atómica 
se impondrá sobre los sistemas actuales, pres- 
cindiendo de nuevo del aspecto romántico o 
sentimental de la cuestión. De la misma for- 
ma, es probable que el navegar mirando al 
cielo llegue a ser completamente sustituido 
por las indicaciones simples y directas de 
los instrumentos de a bordo. Pero no cree- 
mos que sea en un futuro inmediato. Para 
.ello habría que llegar a eliminar totalmente 
la probabilidad de un fallo en las nuevas ins- 
talaciones, lo que aún no parece haberse con- 
seguido, o que se llegue a tales velocidades 
que hagan impracticable un sistema, que no 
sea totalmente automático. 


La obtención de la línea de situación por 
medios astronómicos es posible hoy día, pue- 
de decirse que siempre, a la altura de vuelo 
de las grandes aeronaves que efectúan reco- 
rridos intercontinentales. Los “medios para 





(1) En la reducción de peso y volumen se han he- 
cho ya notables progresos, al aplicar técnicas de minia- 
turización (circuitos impresos, transistores, etc.). - 
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ello son sencillos y el procedimiento: también, 
siendo muy pocas las probabilidades de error 
humano, que por otra parte también puede 
darse al interpretar las indicaciones de cual- 
quier otro. sistema (1). . 


Puede objetarse que no es necesario para 
llegar a la sustitución completa que la segu- 
ridad de funcionamiento del equipo sustitu-. 
tivo sea del 100 por 100, sino que puede 
quedar limitada a un porcentaje tal que el 
eventual fallo sea tan improbable, que el 
margen de seguridad sea superior al que 
ofrecen estadísticamente otras causas de 
error o avería que—a pesar del progreso al- 
canzado—aún hay que considerar en Avia- 
ción; mientras se investiga para reducirlas 
O eliminarlas, se sigue volando, entendiendo 
que la seguridad absoluta no existe y que de 
otra forma, sin correr ese riesgo, no se ha- 
bría llegado a las realizaciones presentes, 


Precisamente por ello no parece lógico que 
se prescinda de un elemento que por su eco- 
nomía y facilidad de aplicación puede dar 
todavía muy buenos dividendos a la seguri- 
dad en relación con su coste. 


Nosotros creemos que la Navegación As- 
tronómica es aún un medio por sí misma, y 
que si ha permanecido estacionada desde que 
Marq de Saint Hilaire nos legó su tangente 
por punto aproximado, es por haber dejado 
de investigar sobre- ella, y por no haber in- 
sistido en hallar soluciones modernas que 
utilicen sus principios; aunque sólo hubiera 
sido con una pequeña fracción del esfuerzo 
y dinero que se han invertido para desarro- 
llar técnicas ultranuevas, a fin de utilizar 
mejor los conceptos más rudimentarios que 
tuvieron ya los primeros navegantes, Porque 
en realidad el sorprendente y maravilloso re- 
sultado a que nos conducen la Navegación 
por Inercia y el Doppler Radar no son sino 
automatizaciones perfectísimas del viejo 
principio de la Navegación Estimada. 


De forma análoga, si nos fijamos en los 
sistemas radioeléctricos, veremos que el uso 
de la Radionavegación es exactamente igual 
al de la primitiva Navegación Observada, 
con la diferencia de que nos apoyamos en 
puntos del terreno que no podemos ver, o por 
reciprocidad, los puntos del terreno apovan 
a la aeronave—caso del Radar—, también 
sin verla. En otras palabras, las líneas de 





(1) La principal dificultad sigue siendo obtener 
enas lecturas de la altura del astro, debido a las ace- 
aciones, La de Coriolis es previsible y fácil de corregir. 


bu 
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situación por sistemas directivos de radio 
han sustituido a las referencias visuales di- 
rectas; con las ventajas consiguientes, cuan- 
do por distancia O condiciones ISR no ve- 
mos los puntos del terreno que nos interesan. 


Los equipos de a bordo que utilizan la 
Electrónica para su funcionamiento han sido 
agrupados como una nueva técnica altamen- 
te especializada, a la que se ha dado el nom- 
bre de Aviónica. Así, pues, se daba hasta 
hace poco la paradoja de que la Aviónica, 
última palabra de la Ciencia aplicada, utili- 
zaba en lo que a Navegación se refiere, los 
viejos principios de la observación y la esti- 
ma, mientras que la Navegación Astronó- 
mica había prosperado muy poco desde que 
empezaron a aplicarse los conceptos deriva- 
dos del descubrimiento del círculo de altura 
a final del siglo XIX. 


Recientemente, la necesidad de dirigir los 
ICBM hacia sus objetivos ha hecho que tam- 
bién se investigue en el campo de la automa- 
tización sobre los principios básicos de la na- 
vegación astral. 


Se han utilizado, con carácter experimen- 
tal y resultados positivos, sextantes seguido- 
res de estrellas, que de forma continua y 
automática integran, mediante computado- 
res, la altura obtenida en coordinación con 
el tiempo, convirtiendo ambos datos en línea 
de situación, que se compara mediante un 
código adecuado de señales eléctricas con 
otro programa que previamente ha sido pre- 
parado. Discriminadores electrónicos leen 
las diferencias y efectúan, mediante servo- 
mandos, las correcciones automáticas para 
que el ICBM. no se separe del camino pre- 
fijado. : 

El nuevo impulso le llega, pues, a la Na- 
vegación Astronómica cuando hemos llegado 
a un refinamiento máximo en lo que pode- 
mos pedir a los sistemas de navegación tra- 
dicionales que la precedieron. Con éstos y 
con su moderna interpretación averiguamos 
sin esfuerzo rumbo, tiempo y distancia a un 
punto que deseamos alcanzar. Pero el punto 
de referencia conocido, en el que se basan 
las indicaciones posteriores, sigue siendo ne- 
cesario. Si esto es cierto en todos los casos, 
lo es muy en especial sobre el mar, desiertos 
y, sobre todo, en las Regiones Polares, donde 
la práctica de la Navegación Astronómica 
misma presentó dificultades desde los prime- 
ros intentos que se hicieron para explorarlas. 


Para un observador situado en el Polo 


« que tengan declinación N, 
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Norte, el Ecuador es paralelo al horizonte, 
por lo que sólo puede disponer de los astros 
es decir, de las 
estrellas del Hemisferio Boreal y del Sol, 
Luna y planetas, cuando estén en él situados. 
Para el Polo Sur ocurrirá, en su Caso, lo 
mismo. 


Al estar el Sol sobre el horizonte, durante 
los seis meses del largo día ártico, su luz 
impide observar las estrellas y planetas. Al 
estar poco por debajo, en las proximidades 
de los equinoccios, el crepúsculo impide, por 
lo general, que podamos valernos de otros 
cuerpos celestes, a excepción de la Luna, que 
bajo ciertas condiciones puede ser visible, 
aunque a muy poca altura. 


En definitiva, podremos valernos del Sol 
cuando esté sobre el horizonte a altura sufi- 
ciente, y de las estrellas y demás astros cuan- 
do la declinación del Sol sea negativa y lo 
suficiente en magnitud para que aquéllos 
brillen. 


Por tanto, la Navegación Astronómica se- 
ría impracticable en determinadas épocas y 
circunstancias; es decir, inútil para hacer de 
ella un uso general, si no se hubieran des- 
arrollado a impulso de las necesidades de la 
Aviación modernos sistemas, € introducido 
perfeccionamientos en los antiguos. 


La zona Polar Artica es recorrida hoy no 
sólo por las grandes potencias militares en- 
irentadas en la guerra fría, sino también por 
varias Compañías aéreas que enlazan regu- 
larmente Europa con el Extremo Oriente por 
la ruta más corta. 


Para ello ha sido necesario una labor pre- 
via de infraestructura que se puede calificar 
de gigantesca, incluyendo aeropuertos, radio- 
ayudas, telecomunicaciones “tierra-aire” y 
“Dunto-punto”, estaciones meteorológicas, et- 
cétera. 


Además, se han resuelto brillantemente 
las dificultades específicas de tipo técnico. 
Sin entrar en detalles, que son ya amplia- 
mente conocidos, resumamos simplemente 
que: 3 

a) Se ha creado un reticulado especial 
sobre el mapa, cuya única coincidencia con 
la red de meridianos y paralelos es que el 
Norte viene determinado por la dirección 
del meridiano de Greenwich. Se le denomina 
Norte G; más allá del Polo Norte geográ- 
fico sigue prolongándose hacia el S., pero 
en nuestro nuevo reticulado sigue siendo la 
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dirección Norte G. Tenemos, pues, una nue- 
va red de coordenadas que evita la conver- 
gencia que afecta a los meridianos terrestres. 


b) Se ha desarrollado un astrocompás 
que permite determinar la marcación rela- 
tiva del Sol con el eje morro-cola del avión, 
aunque el astro se halle unos grados por de- 
bajo del horizonte. Es especialmente útil 
cuando no lo vemos directamente ni nos deja 
ver otros cuerpos celestes. Está basado en 
la polarización de los rayos luminosos. 


c) Se han perfeccionado los sistemas gi- 
Toscópicos de alta precisión, que práctica- 
mente mantienen su referencia sin precesio- 
nar durante tiempos de hasta dieciocho ho- 
Tas, mucho más que suficientes a las veloci- 
dades actuales para atravesar las zonas crí- 
ticas. Eliminamos con esto el desamparo en 
que nos dejaría la brújula magnética, con 
sus variaciones por cambios rápidos y gran- 
des de la declinación, y por la. debilidad de 
la componente vertical del magnetismo te- 
Trestre, 


A. partir de una situación de referencia 
sobre el reticulado especial, podremos volar 
en un determinado rumbo G, siguiendo una 
línea que en las proximidades del Polo se 
Parecerá mucho a una ortodrómica, hasta 
alcanzar un nuevo punto. 


El punto de referencia inicial podemos 
obtenerlo por observación directa del terre- 
no, cosa difícil en esta zona a efectos de 
Identificación, o por algún sistema radioeléc- 
trico; pero según lo dicho antes. lo que real- 
mente nos independiza de toda eventualidad 
es obtener este punto por medios astronó- 
micos. : 


Los sistemas clásicos resultan ya algo an- 
ticuados, pues hay que dar agilidad y rapi- 
«lez a la transformación de las observaciones 
en líneas de situación. De lo contrario, sólo 
conseguiríamos decir que el avión estaba mu- 
chas millas atrás cuando se tomó la referen- 
cia. Y el traslado de líneas de posición intro- 
duce error, tanto mayor a medida que es ma- 
yor el intervalo de tiempo transcurrido. 


Con esta idea se han perfeccionado algu- 
nos sistemas gráficos, que dentro de un mar- 
gen de error perfectamente aceptable para 
nuestras necesidades nos proporcionan una 
gran rapidez, 


Vamos a referirnos brevemente al sistema 
de las curvas de altura pretrazadas de 
Weems, con las innovaciones introducidas 
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por Lyon, que podemos considerar como una 
aplicación ventajosa al casquete polar de los 
procedimientos de Favé y Brill, cuyo úso co- 
nocemos por medio del portacartas (1). 


Al no ser posible representar en Mercator 
las regiones polares más allá de los 70” de 
latitud sin grandes deformaciones, se recurre 
a la proyección estereográfica, con lo que se 
obtiene una imagen muy real del terreno en 
un diámetro de 2.400 millas, con la ventaja 
adicional de que los tramos de circulos má- 
ximo próximos al Polo vendrán representa- 
dos prácticamente por rectas, y que la pro- 
yección es isógona, 


Por lo que respecta al movimiento diurno, 
estamos en el caso de la esfera paralela. Los 
astros describirán círculos que serán parale- 
los al horizonte para un observador situado 
en el polo, o casi paralelos si su latitud es 
algo menor. 


El sistema de Weems, aplicado a las re- 
giones polares, aprovecha estas particulari- 
dades. Construye al mismo tamaño que la 
carta de navegar, y también en proyección 
estereográfica, un disco de material trans- 
parente o papel sobre el que representa las 
curvas de altura (fig. 1) de dos o tres estre- 
llas determinadas. Durante un período de 
varios años, la posición relativa de estas cur- 





Fig. 1.—Curvas de altura en proyección 
Polar estereográfica según el sistema (7 eems. 





(1) Véase «Navegación Astronómica», del Coronel 
Pombo, Biblioteca del Aviador. Editorial Aeronáutica. 
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vas de altura es invariable, ya que las varia- 
ciones en ascensión recta y declinación de 
los astros llamados fijos es muy lenta, 


Por tanto, si superponemos el gráfico, 
comprendiendo las familias de curvas de las 
dos estrellas que se observen, sobre la repre- 
sentación de la zona polar, sólo nos queda 





Es 





Fig. 2.—La altura sobre el horizonte es igual 
a la declinación del astro, para un observador 
situado en el polo. 


“sincronizar” la posición relativa de la bó- 
veda celeste con la esfera terrestre, y en el 
punto de intersección de las alturas obser- 


vadas y corregidas, podremos leer directa- * 


mente la propia situación. 


Para lograr esta coincidencia, correspon- 
diente al momento de la observación, será su- 
ficiente—supuesto que los dos astros se han 
observado simultáneamente—hacer comcidir 
la línea de referencia que tiene el gráfico de 
los círculos de altura, con el horario del as- 
tro en Greenwich, que viene graduado en 0 
a 360* sobre la carta geográfica. 


Es claro que el círculo horario coincide 
en este caso con el azimut del astro visto des- 
de el polo. 


Para facilitar esta operación, ambas repre- 
sentaciones llevan un pequeño taladro coin- 
cidiendo con el centro, que se hace pasar a 
través de un pivote, con lo que quedan per- 
fectamente concéntricas y con libertad de 
giro relativo, a fin de poderlas ajustar al 
momento correspondiente. 
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Así, pues, el procedimiento no puede ser 
más simple: 


a) Elegir un par de estrellas representa- 
das por sus curvas de altura en un gráfico, 
y observar sus alturas, transformándolas en 
verdaderas. 


b) Superponer el gráfico con la carta, y 
ajustar el horario en Greenwich de una de 
ellas, mediante la referencia. 


c) Leer en la “intersección de las curvas 
de altura la «posición en el momento de la 
observación. 


Si las observaciones de altura no hubie- 
ran sido simultáneas, habría que hacer las 
correspondientes traslaciones por tiempo 
transcurrido y por movimiento de la aero- 
nave. 


Si dentro de la carta hubiera dos puntos 
de corte de las curvas de altura, uno de ellos 
se eliminaría fácilmente por estima, estando 
en general muy distanciado del otro, en es- 
pecial si los dos astros elegidos están en 
buena posición relativa para que las dos lí- 
neas de situación se corten bajo un ángulo 
adecuado (1). 





Fig. 3—Curvas de altura umiwversales, para 

astros entre 13% y 27” de declinación. Se han 

representado sólo de 2* en 2%, pero en la 

representación aplicada a la escala 

1:10.000.000 se pueden representar cada diez 

minutos, permitiendo lecturas dentro de las 5 
mallas. 


(1) Obsérvese que la corrección Ellsworth queda 
eliminada, o más exactamente, queda introducida auto- 
máticamente al trabajar con curvas de altura en vez de 
con rectas. 
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Lyon ha sustituído el gráfico doble por 
gráficos separados para cada estrella, con lo 
que. el par seleccionado puede elegirse entre 
todas aquellas que tengan gráfico propio. 
Así las posibles combinaciones son mucho 
más numerosas. Observamos, sin embargo, 
que habrá que ajustar el horario en Green- 
wich de cada estrella, 


Por otra parte, y aquí es donde la inno- 
vación nos parece más útil, ha creado un 
gráfico de aplicación genéral, es decir, que 
“se puede usar con el Sol, Luría, planetas y 
estrellas, cuya declinación sea del mismo 
nombre que el hemisferio en donde se tra- 
baja. 


Para ello se basa en el conocido principio 
de que la altura observada desde el polo es 
igual a la declinación del astro (fig. 2). 


El gráfico universal, en vez de tener un 
taladro en el centro, tiene una ranura que 
coincide con el círculo horario del astro, y 
por tanto con su azimut y con el índice de 
referencia (fig. 3). 


Hemos de hacer, por tanto, un ajuste adi- 
cional correspondiente a la declinación del 
cuerpo celeste que se observe. Para ello bas- 
tará que la curva de altura que pase por el 
centro de la carta coincida con la declina- 
ción. 

Al ser los gráficos transparentes pueden 
superponerse dos de ellos, obteniéndose por 
intersección de las curvas de posición, como 


se hacía en el caso de las estrellas fijas pre- 


determinadas. 


La precisión obtenida en las lecturas pue- 
de ser del orden de las cinco millas, si se 
usa una carta a escala 1: 10.000.000. 


- El uso del astrocompás, combinado con el 
giróscopo de gran inercia, permite mantener 
durante largo tiempo un desplazamiento so- 
bre un círculo máximo. Conviene observar 
que a medida que este círculo tiene su punto 
de mínima distancia al polo, más lejos de 
éste, menos se parece a. una recta y, por tan- 
to, el avión no formará ángulo constante con 
los retículos de la cuadrícula G si navegamos 
por una ortodrómica. 


Imaginemos un avión en un punto B (fi- 
gura 4) habiendo determinado antes su po- 
sición por uno de los métodos antes explica- 
dos de curvas pretrazadas, y que a partir 
de este momento se desea seguir un rum- 
bo 75S, 
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Para ello se debe buscar en el Almanaque 
Náutico cuál es el horario en Greenwich 
del astro consultado. Supongamos que es 
TGa = 40". 


El ángulo entre el rumbo G que desea se- 
guirse y el horario del astro con relación a 
Greenwich, visto desde el Polo, y también 
desde el avión si estamos en sus proximida- 
des, será: 


RS -— TGa = 756 — 40 = 350 


Es decir, que la marcación recíproca desde 
el avión, después de orientado, con relación 
al astro será 35% a la izquierda; o bien 
180 — 35" la directa hacia la derecha. Es 
lo que equivale al “P” de la navegación ra- 
diogoniométrica, y que en este caso sería : 


= 145. 





180% 


Fig. 4.—Utilización del astrocompás, girós- 

copo estabilizado y cánevas G para navegar 

ción estimada en las regiones polares, a partir 
de un punto B previamente conocido, 


Con. el astrocompás pondríamos este valor 
de azimut en relación con el morro del avión, 
y haríamos un cambio de rumbo hasta que 
la sombra de la pínula (si se trata del Sol), 
O las miras (si se trata de un planeta o estre- 
lla) quedasen enrasadas con la línea de re- 
ferencia. En este momento estamos en el 
rumbo G deseado. 


Si entonces conectamos el sistema de iner- 
cia al piloto automático, y no hay viento, 
seguiremos la ruta deseada mientras se man- 
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tenga la horizontalidad del sistema giroscó- 
pico, lo que antes no se conseguía, con los 
girodireccionales corrientes, por un período 
superior a unos quince minutos. 


Para una nueva confrontación con el mis- 
mo u otro astro, habrá que buscar, natural- 
mente, el nuevo ángulo horario de éste con 
relación al meridiano de Greenwich, según 
el instante de la nueva observación. 


En la operación con el astrocompás no 
interviene para nada la altura del astro, sien- 
do el azimut lo que medimos, y en el caso 
de tratarse del Sol, si éste se halla pocos gra- 
dos por debajo del horizonte, puede hacerse 
“visible” mediante el astrocompás polarizado 
a que ya antes hemos aludido. 


En definitiva, podemos afirmar que la. 


Navegación Astronómica es de importancia 
capital en latitudes altas, y que Su empleo 
en las Regiones Polares, gracias a las inno- 
vaciones introducidas, es en la práctica más 
sencillo que en latitudes medias y bajas con 


los métodos convencionales. 


Es evidente que la estrategia evoluciona 
con la técnica, y casi podríamos afirmar que 
va a remolque de ella. Conceptos que hasta 
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hace pocas décadas se tenían por inconmo- 
vibles han sido desbordados, anulados y sus- 
tituídos por otros en dirección opuesta. 


Mucho se ha hablado en los últimos años 
de la Estrategia Polar. Si observamos un 
mapa de cada casquete, queda evidente que 
la zona Boreal es una vía de comunicación 
que por el aire acerca los continentes, aunque 
ella en sí no es más que un enorme mar 
helado. 


La zona Austral, por el contrario, no pa- 
rece tener utilidad por ahóra como vía de 
comunicación entre Africa, América y Aus- 
tralia, que se asoman hacia ella. Pero en 
cambio es un gran continente que encierra 
inmensas riquezas, aun inexplotadas, pero 
codiciadas por todos. 


Podríamos decir que el Artico es un medio 
y el Antártico es un fin. Pero lo indudable 
es que, a medida que transcurra el tiempo, 
la importancia de estas regiones frías € inhós- 
pitas se verá aumentada hasta límites insos- 
pechados. 


Y habrá que navegar por ellas, para la paz 
o para la guerra,. contando con los astros. 
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¡ADIOS! “MERCURY” 


Sita ciertas noticias, que han circulado 
tras las 64 vueltas en órbita de la cápsula 
tripulada rusa, y su seguidora en órbitas ge- 
melas (primer ensayo, fracasado, al parecer, 
de táctica de reunión en órbita) y tras las 
6 que dió el americano 'Schirra, los experi- 
mentos con la cápsula Mercury han tocado 
ya a su fin, o todo lo más con un último ex- 
perimento, se considerará logrado y agotado 
cuanto pretendía el proyecto “Mercury”; fase 
inicial (como también lo es por otra rama 
el programa “Avión-misil-tripulado-“X-15”) 
del programa general americano “Un hom- 
bre en el espacio exterior”. El “archivo” bá- 
sico de datos y conocimientos iniciales, para 
posteriores intentos tripulados lunares, se 
considera suficientemente surtido, lo mismo 
en el terreno de lo industrial mecánico que 
en cuanto a primeros conocimientos sobre 
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¡HOLA! “GEMINIS” 


Por A. R. U. 


medicina, .cosmonáutica, radioelectrónica, 
técnicas de lanzamiento, circulación en órbi- 
ta, desprendimiento, re-entrada, frenados por 
reacción, paso de la barrera térmica, planeo 
o lanzamiento de paracaídas, localización, re- 
cuperación, etc., etc... 


Por ello se centra hoy día la cuestión de 
nuevos progresos, en el momento de doblar 
la primera hoja y empezar a escribir con 
fracasos y éxitos la hoja o carilla siguiente; 
que parece presentarnos a la Técnica de co- 
locación de dos cuerpos lanzados sucesiva 
mente a una misma órbita o por lo menos 
a dos órbitas lo más coincidentes »osibles. 
(por ello llamadas “órbitas gemelas”). Tam- 
bién se le ha designado a esta nuéva tác- 
tica y técnica “Reunión en órbita” (los ja- 
poneses la han bautizado como reunión en 
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tandem). Según parece, se va a iniciar con 
el proyecto “Géminis” (una cápsula Mer- 
cury mayor y más perfeccionada), biplaza 
y habitable por más largo tiempo de lo que 
permitía la Mercury, como asimismo con do- 
taciones de combustibles y varios más abun- 
dantes, que permitan mucho más larga per- 
manencia en órbita y regresos con frenados 
mucho más poderosos (si posible fuese in- 
cluso hasta permitir el posarse en superficie 
sólida, de manera tolerablemente suave, “ 
vuelta a despegar), a fin de presentar como 
de posible intento los viajes tripulados a la 
Luna con regreso a Tierra asegurado. No 
sería lógico ni humano intentar esto inicial- 
mente con un solo ser humano sin auxilio 
ni compañía a bordo, por lo menos de otro 
ser humano (auxilio y apoyo moral mutuos). 


Del mismo modo, la Táctica y Técnica de 
Reunión en Tandem en una misma órbita, 
significa el primer paso para constituir le- 
jos de la Tierra un ingenio único, formado 
por dos partes preconstruidas y lanzadas in- 
" dependiente y sucesivamente, por medio de 
sendos ingenios elevadores, que los metieran 
en esa misma o muy semejante órbita, y allí 
(siendo uno al menos de ellos tripulado), 
maniobrarán ¡para conseguir el ensambla- 
miento y construcción de un cuerpo único 
capaz de contener suficiente almacenamien- 
to de todo lo necesario a una prolongada au- 
sencia de la atmósfera terrestre de aquellos 
dos seres humanos que lo tripulan, como 
también contener todo lo que haga falta de 
dotación de combustibles y varios a los efec- 
tos de funcionamiento de todos los mecanis- 
mos de a bordo. Por lo pronto, el hecho de 
ser cada uno de esos dos cuerpos parciales, 
elevados respectivamente por un ingenio in- 
dependiente (que después de meterlo en Ór- 
bita a la velocidad de satelización correspon- 
diente a su distancia a Tierra para que per- 
.manezca en aquella órbita, se desprenderá 
y caerá), garantiza el hecho de que el cuer- 
po que allí queda como un satélite en órbita 
de aparcamiento, no ha consumido para lo- 
grarlo, ni un solo litro de sus carburantes 
propios; y se encuentra en condiciones de 
iniciar, desde aquella gran distancia a la Tie- 
rra, su viaje hacia la Luna con una velocidad 
de escape mucho menor que desde el suelo, 
puesto que a aquella distancia la atracción 
de la Tierra (que disminuye con el cuadrado 
de la distancia) es mucho menor que a nivel 
del mar (equivale esto a decir que el peso 
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del cuerpo, manifestación de la “gravedad 
terrestre”, es mucho menor). Por lo' tanto, 
la fuerza de impulsión necesaria para lograr 
aquella “velocidad de escape menor” tam- 
bién bastará con que sea menor. He aquí 
una gran economía de “fuerza” y, en con- 
secuencia, de consumo de combustibles, lo- 
grada con esta técnica de elegir como punto 
de partida para viajes a la Luna, un lugar 
situado en una órbita inicial de aparcamien- 
to lejana a la Tierra, en vez de una plata- 


“forma terrestre situada a nivel del mar (don- 


de la atracción de la “gravedad” y, por lo 

tanto, el peso del ingenio sería también mu- 

cho mayor), y tendría que consumir de su 

propia dotación de combustibles todo lo ne-* 
cesario para la operación de despegue, la su- 

bida y el logro de la “velocidad de escape”, 

de unos 39.000 a 40.000 kilómetros/hora; 

que es la mínima necesaria en la inmediación 

de la superficie terrestre. 


Hecha una referencia, a lo que signift-' 
ca y se propone la Táctica y Técnica de re- 
unión en “tandem” en una misma órbita de 
dos porciones de un mismo cuerpo, sin haber 
antes consumido nada de sus propias dota- 
ciones de a bordo, diremos que no sólo es 
ello indispensable para pensar después en 
viajes lunares tripulados y a otros planetas 
(Venus y Marte, con personas y con regre- 
so), sino que también esta “técnica de re- 
unión en órbita” es el primer paso para lle- 
gar a constituir los enormes satélites habi- 
tables que se pretende establecer alredor de 
la Tierra como Observatorios Astronómicos 
libres del obstáculo constituido por las ca- 
pas de la atmósfera terrestre (que ocasiona 
deformaciones y obstáculos importantes) y 
los Centros de Exploración y Análisis del 
Espacio o plasma exterior interplanetario; 
cosa que no es posible hacerlo desde la su- 
perficie de la Tierra. 


Algo parecido a esto creemos que fué el 
fondo real de la tradición de la Torre de Ba- 
bel. De cuanto se ha dicho y se ha escrito, . 
parece que puede suponerse, que los babi- 
lónicos y especialmente,sus reyes, eran muy 
aficionados a la entonces Ciencia Astroló- 
gica. 

Tenía aquel pueblo babilónico construídas 
enormes torres que en sus cúspides tenían 
instalados Observatorios Astrológicos. Cla- - 
ro es que la observación sólo podía hacerse 
a simple vista (por carecer de telescopios), 
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durante las horas de la noche solamente (qué 
- es cuando la ausencia de la fuerte luz del Sol 
permite ver las' estrellas y los planetas), y 
sobre todo únicamente en las noches que se 
encontraba el cielo.despejado sin nubes ce- 
rradas. Pero he aquí que en aquella época la 
región de entre ríos (o Mesopotamia), se ha- 
llaba pobladísima de frondosos bosques como 
otras muchas regiones de la Tierra, y ello 


provocaba muy frecuentes cerrazones de nu- . 


bes no demasiado altas durante las noches 


en especial, impidiendo las.observaciones de . 


aquellos sabios-magos-orientales. De ahí de- 
bió nacer la idea de construir una Torre-Ob- 
servatorio que traspasase las capas cerradas 
de las nubes más bajas y sobresaliese por 
encima de ellas, pues así se podría observar 
y trabajar en su sistema de estadística de 
medidas y acontecimientos que su elemental 
observación les permitía ; y mediante la cual 
lograron llegar al conocimiento de la Eclíp- 
tica (plano de rotación aparente del Sol y 
real de la Tierra a su alrededor), a establecer 
los signos del Zodíaco y a otros conocimien- 
tos fundamentales notables. 


¿Por qué no se logró terminar aquella To- 
rre dedicada al Dios Bab (o Beel)? es cosa 
que no se sabe con certeza; pero probable- 
mente por disensiones políticas y “confusión 
de mentes”; el significado de las mismas pa- 
labras en lo político (como hoy día ocurre 
con la palabra democracia y otras, que son 
muchos los que las pronuncian igual, pero 
en sus respectivas mentes significa cosas muy 
diferentes y hasta contrarias...) (confusión 
de significados por disensiones políticas; por 
rotura del concepto único del sentido mono- 
lítico de la Nación)... 


Es gran casualidad histórica y ecuménica 
que hoy que nos encontramos en lo universal 
en una nueva confusión de lenguas político- 

sociales, hoy que la ONU es realmente una 
nueva Babel, se pretende otra vez y por me- 
dios y modos muchísimos más ambiciosos 
que aquéllos, construir un Observatorio As- 
tronómico no sólo muy por encima de las 
nubes, sino mucho más allá de donde termi- 
na la atmósfera terrestre y habitable por el 
hombre... ¿Le está reservada a nuestra épo- 
ca, a nuestra Ciencia, a nuestra Técnica y 
humanidad actuales la victoria sobre las le- 
yes naturales? ¿O le está reservado un fra- 
caso que (de ocurrir fuese por lo que fuese) 
parecería que Dios ponía límites a las posibi- 


lidades de la ambición y la soberbia del hom- * 
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bre? Se halla la humanidad, de esto no cabe 


duda, en una encrucijada puesta de manifies- 
to por las vísperas de los viajes interplane- 
tarios, como también de aquellos otros viajes 
a través de los espíritus, que va a significar 
el Concilio Ecuménico Vaticano II... 


Dejemos en este punto estas disquisiciones 
prehistóricas, y estas invocaciones al futuro, 
y tratemos de un punto concreto y actual, 
referente a la ciencia cosmonáutica naciente. 
Nos vamos a referir a los medios y formas 
en que se ha venido efectuando la fase de 
re-entrada y aproximación final a la super- 
ficie en las cápsulas Mercury americanas. 
Sentimos carecer de información segura so- 
bre la llegada al suelo (tierra firme) de las 
cápsulas rusas, pues nada han comunicado 
respecto a ese extremo concreto; lo cual da 
cierta fuerza y probabilidad a lo que algu- 
nos creen, es decir, que no tienen resuelto 
el problema de un modo integral, sino que 
ya cerca del suelo (y por un mando doble, 
de a bordo y desde tierra) sus cápsulas lan- 
zan otra interior más pequeña (o el asiento 
del piloto) que baja suavemente con un pa- 
racaídas, mientras las cápsulas se destrozan 


contra el suelo... : 


Vamos en cambio a decir (y con esto es 
muy probable que no volvamos a referirnos 
más a la cápsula Mercury, ya periclitada) 
cómo se efectúa esa maniobra, en las ame- 
ricanas, con un poco más de detalle a como 
lo hicimos en artículos anteriores, en los cua- 
les no descendimos a tanto detalle por no 
alargar y complicar aquellas expo- 
siciones. Partiremos, pues, hoy de la 
cápsula girando en su órbita y aproximán- 
dose -al punto de ella elegido para ini- 
ciar el “desprendimiento de la órbita”, el “re- 
greso” y la “re-entrada” a la atmósfera te- 
rrestre de densidad ponderable (ya que tales 
cápsulas, tanto americanas como soviéticas, 
han venido girando en unas órbitas en las 
que aún continuaban existiendo, por así de- 
cirlo, ramalazos o flecos de las más altas y 
enrarecidas regiones atmosféricas...), y lue- 
go traspasar la “barrera del calor”, para 
efectuar la proximación final a la superficie 
terrestre y su llegada y amaraje. Sabemos 
positivamente que la cápsula americana Mer- 
cury no tiene suficiente fuerza de “frenado 
final por reacción”, ni amortiguamieñto con 
sus paracaídas, para preferir hacer un con- 
tacto final con tierra firme en vez de con 


952 


Número 264 - Noviembre 1962 


la algo más muelle superficie del mar, a ve- 
locidades no demasiado grandes, como se ha 
venido efectuando en todos los ensayos. 


El decalaje o corrimiento (por el movi- 
miento de la Tierra alrededor de su eje, ro- 
tación) que se efectúa hacia el Este, misma 
dirección en que se han lanzado los satélites 
artificiales sin piloto y las cápsulas habita- 
bles con tripulante humano, se combina con 
el movimiento en su órbita propia de tales 
satélites y cápsulas habitables, produciendo 
una proyección del movimiento del móvil sa- 
telitario sobre la superficie terrestre, que bien 
le podemos llamar “traza” o “senda”, la cual 
la va “dibujando” el móvil también hacia el 
este, puesto que viaja en su órbita mucho 
más de prisa de lo que la Tierra gira alre- 
dedor de su eje. Por lo general, un satélite 
terrestre artificial en alturas entre 250 y 300 
kilómetros vienen dando (a su “velocidad de 
satelización”) vueltas completas en unos no- 
venta minutos, poco más o menos, y, por 
lo tanto, unas 16 vueltas cada veinticuatro 
horas. Hay, pues, una traza de la órbita 
sobre la superficie terrestre y un corrimien- 
to hacia el Este del punto de la Tierra ele- 
gido previamente para aterrizar o amarar. 


Cuando se trata de pocas vueltas (como 
las primeras cápsulas rusas y americanas), 
el corrimiento total de ese punto previamen- 
te elegido es poco, y a los americanos. inclu- 
so. les beneficia para el control de la fase 
previa de la “re-entrada” a la atmósfera, en 
el regreso a Tierra, dadas las varias instala- 
ciones que estos tienen en el Pacífico; puesto 
que dicha re-entrada se verifica desde el Pa- 
cifico, a través del continente norteamerica- 
no, para ir “frenando la caída” hacia el At- 
lántico, en que efectúan sus amarajes finales 
próximos a San Juan de Puerto Rico... 


No sabemos decir a qué altura exacta em- 
pieza a notar la cápsula (que cae a una velo- 
cidad hipersónica) una densidad de atmós- 
fera suficientemente ponderable para que 
por rozamiento contra ella del vehículo hiper- 
sónico, se empiece a provocar calor impor- 
tante (y claro es que al mismo tiempo un 
“frenado”) que merezca la pena de decir que 
empieza la barrera del calor, Lo que sí sabe- 
mos es que el frenado automático que las 
sucesivas capas (cada vez más bajas y por 
eso mismo más densas) van provocando, y 
el calor que se va produciendo van en au- 
mento. El calor puede llegar a 5.000 grados, 
y no existe hoy por hoy ninguna materia 
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que lo resista sin arder o sublimarse (1). Por 
esto, y para evitarlo (tanto más si va dentro 
un ser humano) hay que sumarle un “frena- 
do mecánico por reacción” que, unido al 
frenado automático de las capas de la atmós- 
fera, disminuya la velocidad hipersónica de 
caída tanto cuanto sea necesario para que el 
calor del rozamiento no pase de temperatu- 
ras exteriores de unos 2.000”, que ya cier- 
tas aleaciones son capaces de resistir duran- 
te el corto tiempo que dura el “frenado” de 
aquella velocidad; disminuir el rozamiento 
y empezar a no subir más la temperatura 
(antes al contrario, empezar una devolución 
de temperatura a la atmósfera que envuelve 
al móvil, por radiación térmica). Sabemos 
que esto empieza cuando el móvil, en su re- 
greso a Tierra, se encuentra a unos 6.500 
metros de altura sobre el mar, y a esto se le 
viene llamando salida. de la barrera del calor. 


Nos encontramos perdiendo calor, con ve- 
locidades ya menores y aumentándose la den- 
sidad de las capas del aire por ser mucho 
más bajas, aumentando por eso mismo el 
“frenado automático natural”, pero sin nue- 
va subida del calor, por ser ya la veloci- 
dad únicamente supersónica, 


Si queda aún combustible para el “frena- 
do por reacción” (de aquí la enorme ven- 
taja de hacer ahorro de él mediante un buen 
empleo económico durante todas las fases an- 
teriores consumiendo el mínimo indispensa- 
ble) se puede volver a “frenar por reacción” 
un poco más, y ponerse a velocidad subsóni- 
ca de caída o descenso, pero si no queda tal 
opción, hay que esperar un nuevo frenado 
automático, natural; si se provoca por el 
aumento de la densidad del aire más de prisa 
que un aumento de la velocidad de caída, ya 
está resuelto el problema (en caso contra- 
rio, se estará en una situación muy crítica v 
tal vez sin solución). Hay que recurrir, lo 
mismo en un caso que en otro, a expulsar el 
pequeño paracaída de frenado situado en la 
parte superior de la cápsula Mercury. Este 
paracaída se llama “drogue”, y es de forma 
cónica, a rayas (que tienen por objeto pro- 
vocar ecos en los radares de tierra, pues son 
de pintura metálica) y cuyos ecos ayudan a ir 
localizando la cápsula en su caída para cono- 
cer mejor el lugar de su inmediata llegada, 


(1) Recordamos a nuestros lectores que «sublima- 
ción», en su más puro y exacto concepto, es pasar de 
sólido a gaseoso, sin pasar por estado líquido, y recus 
perarse en residuos de cenizas, a 
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aligerándose su recuperación y salvamento. 

Ese pequeño paracaida “drogue”, no obs- 
tante la pequeñez de su velamen (para que 
no se rompa por la todavía gran velocidad 
de caída), consigue reducir la velocidad a 
solamente 300 Km/h. Entonces ya puede ser 
lanzado otro paracaída algo mayor, que 
la reduce más aún y la aproxima a conver- 
tirse en una lenta caída vertical (este segun- 
do paracaída suele ser lanzado cuando la 
cápsula se encuentra ya a solamente unos 
3.000 metros sobre el suelo o mar, y en prin- 
cipio sólo tiene unos 3 metros de diámetro). 
Pero por la fuerza del aire, y durante cuatro 
segundos, se le rompen unas ataduritas, que 
dejan más tela libre y adquiere un tamaño 
mayor, que sólo dura otros cuatro segundos, 
y nuevas roturas de ataduritas sucesivas y 
nuevos aumentos de velamen, hasta llegar 
a tener unos 19 metros de diámetro total y 
haber efectuado un “frenado progresivo”. 
Este segundo paracaída se llama “Reing- 
Sail” (“Vela circular”). 


Lleva la cápsula una “carga Sofar” (sound- 
fixing-and-ranging) y la suelta antes de lle- 
gar a la superficie del mar, la cual, al dar en 
el agua, explota y emite ondas que recogen 
los “Sonar” de los navíos aue se hallan a su 
espera y para su servicio de localización y 
recuperación de salvamento, Y, además, los 
helicópteros que son lanzados hacia el punto 
de amerizaje probable, llevan colgando un 
“Sonar”, que al dárseles la señal última de 
momento de llegada de la cápsula, lo intro- 
ducen en el agua y reciben también las seña- 
les provenientes de la explosión de la antes 
dicha “carga Sofar” en el momento dei ama- 
raje de la cápsula, obteniendo así una últi- 
ma marcación en dirección y distancia que 
ya no variará para encontrarla. Por su 
parte la cápsula incide en el agua a 10 
metros/segundo, después de haber lanzado el 
doble fondo en que van los motorcillos del 
frenado por reacción, cuando se les agotó fi- 
nalmente su carburante, y así disminuye algo 
del lastre inútil. En algunos modelos se des- 
prende el doble fondo, quedando pendiente de 
unas faldetas de tela fuerte con boquetitos, 
que hacía de colchón de aire amortiguador del 
impacto final contra tierra firme; pero los 
modelos que se han venido empleando, y para 
los cuales se prefirió amaraje en vez de ate- 
rrizaje, no lo llevaban; sino que se hicieron 
herméticos y con salida por la parte superior 
cilíndrica, como la vinieron utilizando los di- 
versos nautas que las han experimentado (con 
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la excepción del llamado Grisson, que por ra- 
zones no claramente explicadas hizo explotar 
el sistema de emergencia para lanzarse en 
vuelo con el paracaídas personal en caso de 
salvamento de emergencia si se rompiesen los 
paracaídas de la cápsula). Y como esa salida, 
que va atornillada y es por la que entra el 
nauta en la cápsula antes de su lanzamiento, 
va a un costado, resultó que el agua entró por 
allí en el ingenio, y éste se hundió en el mar, 
salvándose Grisson gracias a la proximidad 
de un helicóptero de socorro. 


También, con el choque del amaraje, se 
rompe una bombona de tinte, que tiñe el agua 
en una gran extensión con un color amarillo 
de muy señalado contraste con el azul ver- 
doso de las aguas marinas, que así facilita 
la visión de su situación a los aviones y heli- 
cópteros que sobrevuelan la zona. Una trans- 
misión de radio que da una señal identifica- 
dora durante la fase de caida, y que sigue 
transmitiendo una vez flotando sobre el mar, 
ayuda a su localización y a la del punto de 
amaraje. Por triangulación se puede saber 
su dirección y distancia, que desde el navío 
principal se comunica a los demás navíos y 
a los aviones y helicópteros encargados del 
servicio final de recuperación y traslado a 
bordo del navío más próximo, como lo he- 
mos visto hacer en casi todos los casos. Gris- 
son se salió de la cápsula por la dicha puerta 
lateral (que hizo estallar) y se pasó al bo- 
tecito salvavidas inflable, que forma equipo 
de la cápsula, y allí permaneció hasta que lo 
izó un helicóptero con su grúa. 


En la futura “táctica y técnica” de lanza- 
mientos dobles a una misma órbita para su 
reunión O acoplamiento en ella, a uno de los 
dos cuerpos lanzado previamente se le de- 
signa liebre, y al segundo, lanzado luego, se 
le llama galgo, puesto que va en su segui- 
miento y caza. 


Dejamos el hablar más extensamente de 
esta nueva técnica para otro artículo a ella. 
especialmente dedicado; no creemos se en-- 
saye e intente con las cápsulas Mercury, sino: 
con las futuras Geminis, pero el tiempo dirá. 
lo que determinen los norteamericanos. Los. 
rusos ya lo han intentado con sus cápsulas 
de un tripulante en cada una (último lan- 
zamiento doble a: órbitas gemelas). Los ame- 
ricanos tienen el proyecto de ensayar esa téc- 
nica con “la liebre” sin piloto y el “galgo” 
tripulado. Aprestémonos a verlo en fechas 
próximas. 
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E, amor es algo maravilloso”... Este es 
el título de una bella melodía que todos 
hemos escuchado en alguna ocasión. Y tan 
bonita como la música inspirada en él, es 
la llegada del amor. Surge, y como los 
acertados toques de un pincel creador, da 
una luminosidad extraordinaria a la mo- 
notonía de nuestro paisaje cotidiano. 

Cualquier mujer cree estar preparada 
para ofrecerle una cálida acogida. Todo 
cambia, sin embargo, cuando: este senti- 
miento es inspirado por uno de los miem- 
bros que componen las Fuerzas Aéreas. 
En principio, a la felicidad natural que da 
el ser correspondida, se une el orgullo que 
una mujer siente por ese novio uniforma- 
do que lleva unas alas sobre el pecho. Es 
feliz con su ilusión nueva. Adora al hom- 
bre, tanto como adora su arriesgada pro- 
fesión, distinta a todas. El es un poco hé- 
roe—piensa—, sólo un poco. Hay paz y 
apenas si corre ningún riesgo... La vida es 
maravillosa junto a un hombre así. 

Pero esto no es más: que el principio. 
Después se precisa de un temperamento 
perfectamente equilibrado para mantener- 
se digna del amor que se inspiró. 

Un accidente es algo tan natural, que 
pocos son los que no cuentan en su haber 
con ninguno. De mayor o menor impor- 
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LO QUE PERVIVE 
ES  ' 

EL HOMBRE 


Por MARIA DEL CARMEN REAL 


tancia, son muchos los que han tenido al- 
gún percance, del que han salido, como se 
sale de estas cosas, por pura casualidad. 


Son momentos de espantosa angustia 
esos en que se aguarda conocer la impor- 
tancia de la catástrofe. Cada segundo de 
dolorosa espera, rompe y desmorona to- 
das y cada una de las vanidades y peque- 
ños orgullos sentidos por algo tan fútil 
como un uniforme nuevo. Y. aparece el 
hombre; el hombre desnudo de toda otra 
cosa que no sea su valor, su sentido del 
deber, sus responsabilidad, su tremenda 
capacidad de dedicación a lo que es su co- 
metido. A lo que representa para él una 
auténtica vocación. : 


Es entonces cuando la mujer ha de ha- 
cerle sentir que está a su lado, porque éste 
es el verdadero perfil del hombre que ha 
elegido. En adelante, su vida estará con- 
dicionada á hacerle grato y amable el tiem- 
po que permanezca a su lado. Porque el 
piloto de aviación es un enamorado del es- 
pacio. El dominio del cielo le enerva, le 
subyuga. Ama extraordinariamente el pe- 
ligro. El, volaría sin tregua hasta alcan- 
zar ese infinito que todos anhelamos. Y no 
se le puede aconsejar de un modo nega- 
tivo sobre sus vuelos, pues así como Al:- 
ghieri rogaba al Todopoderoso en solici- 


955 


REVISTA DE AERONAUTICA 
me Y ASTRONAUTICA 


tud de que no le faltase su poesía coti- 
diana, el piloto implora que le dé «su vue- 
lo de cada día»... 


Ya sé que sería demasiado pedir a la 
mujer que animase al hombre a seguir 
arriesgando su vida en ese azaroso juego 
de deslizarse entre las nubes; pero hay 
algo que entraña mayor peligro todavía, y 
es hacerle renunciar a su profesión, que, 
como ninguna otra es vocacional, argu- 
yendo razones de orden sentimental o aco- 
modaticio. Jamás la mujer enamorada de 
un piloto debe hacerle desistir de algo tan 
profundamente vinculado a su vida. Agos- 
taria sus ideales, mataría sus ansias de su- 
peración, que en todo ser humano son fun- 
damentales, pero que en el piloto alientan 
por encima de lo normal. 


El avión representa para él, además de 
su trabajo, su lugar de evasión. Desde 
siempre, es en el gran pájaro de acero 
donde acostumbra a dilucidar sus conflic- 
tos íntimos. En la altura, los problemas 
pierden importancia, se diluyen. Sus es- 
peranzas y sus ilusiones también están te- 
jidas entre ráfagas de viento. 

Alguien ha dicho que el valor es el mie- 
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do que ya ha rezado sus oraciones. No ze 
puede olvidar que el piloto es humano y 
su mayor mérito consiste en el perfecto 
dominio que tiene sobre sí mismo; domi- 
nio que no se debe, de ningún modo, so- 
cavar con actitudes poco prudentes que 
puedan deprimirle, que le creen temores.. 


La labor de la mujer está en unirse a 
él con el corazón y con el pensamiento. 
Celebrar sus victorias y no permitir que 
su moral decaiga en los mómentos ma- 
los. Ser las sacerdotisas del hogar, procu- 
rándole una feliz y cómoda permanencia 
en él, 


Paz, hogar, sosiego; tres palabras que 
merecen el honor que se les tributa. Y el 
piloto, como nadie, estima la dulzura de 
ese hogar. Por eso la mujer debe engala- 
nar su vida con los encantos de una Buter- 
fly, dispuesta siempre a una abnegación 
comprensiva y tierna. Y en el reencuen- 
tro de cada día, hacerle percibir su rendido 
homenaje de callada y sincera admiración, 
pues, en definitiva, como todo buen pilo- 
to, él regresa de haber estado un poco 
más cerca de Dios. 
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LA ESCUELA PRIMARIA ANTE EL CINCUENTENARIO 
DE NUESTRA AVIACION MILITAR 


L a sorprendente e inusitada rapidez con 
que la sucesión de progresos técnicos del 
áltimo cuarto de siglo ha repercutido en 
todos los ámbitos sociales—nacionales y 
mundiales—, hasta llegar a originar nue- 
vas formas de vida, también ha dejado 
sentir su acción renovadora en el propio 
ambiente de la educación primaria, fun- 
damento, ésta, insoslayable e imprescin- 
dible para hacer realidad el que el hom- 
bre del inmediato futuro encaje, a medi- 
da de sus dones, entre la sociedad en que 
le habrá' correspondido vivir. 


Arrolladas por los acontecimientos pre- 
sentes, la Política y la Pedagogía escola- 
res, reaccionando adecuadamente ante 3i- 
tuaciones totalmente desconocidas, han 
tenido que arrinconar—por inútiles y ex- 
temporáneos—viejos supuestos que para 
la generación anterior fueron intangibles 
e inconmovibles. Es evidente que entre 
los anticuados postulados pedagógicos que 
más urgentemente se han visto barridos 
del campo de la Enseñanza, figura el de 
«la primacía de la instrucción sobre la edu- 
cación». 


La realidad de la nueva situación, la lec- 
ción de los hechos recientes, muestra cuán 
inoperante y peligrosa ha sido para el in- 
dividuo y para la Sociedad la adquisición 
de una instrucción—breve y efímera las 
más de las veces—al margen de una sóli- 
da educación plena de religiosidad, de pa- 
triotismo y de sentido social. 


España, en vanguardia de una nueva 
educación. 


A nuestra Nación, tantas veces adelan- 
tada en los momentos cruciales de la Hu- 
manidad, tampoco le pudo pasar desaper- 
cibido el problema esencial que en este 
momento histórico tiene planteado la en- 
señanza primaria: el de llevar al esquema 
educativo una renovación profunda y 
constructiva que revalorice y actualice los 


Por JUAN SANTANER MARI 
Alférez de la M.4.U. 


aspectos básicos que le son caracteris- 
ticos. 
En lo espiritual: 
-Un catolicismo práctico, consustan - 
cial con su tradición; 
el afianzar el orgullo de la Patria, 
arraigándolo en el alma de las 
futuras juventudes; 
el fomento de hábitos sociales ne- 
cesarios para la convivencia; 
una iniciación profesional de acuer- 
do con las aptitudes individuales; 


la formación de la voluntad; 


el estímulo de los impulsos infan- 
tiles, en cuanto a su actividad 
creadora... 


El espíritu de labor en nuestra escuela 
de hoy. 


Si alguien ajeno al quehacer escolar, 
aferrado aún al lastre de viejos tiempos y 
caducos prejuicios, se asoma a curiosear 
en cualquiera de la mayoría de escuelas 
—rurales o urbanas—diseminadas por la 
varia geografía nacional, de momento 
echará de menos al escolar que se había 
imaginado: el niño cargado de librotes 
poco atractivos, el memorizadór de innu- 
meras respuestas a unos programas múl. 
tiples y pesadotes, felizmente ha desapa- 
recido de las aulas; verá, en cambio, que 
la Escuela de hoy, como España la quie- 
re, no se ha anquilosado, sino que confía 
más en el influjo del ambiente total en que 
se desenvuelve el escolar, pues, junto al 
fin sobrenatural, el fin primordial del sis- 
tema educativo español, tiene por meta 
hacer que el objeto a educar, el niño, lo- 
gre la máxima perfección moral de que sea 
capaz, para beneficio de sí mismo y de la 
colectividad. En consecuencia, el cultivo 
de la inteligencia o instrucción no es va 
un fin, sino un medio al servicio de la edu- 
cación. 
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Así, el espíritu de labor que informa los 
métodos y procedimientos de la escuela 
contemporánea, excluye la pasividad del 
niño que a ella acudía para sólo almace- 
nar ciertos conocimientos abstractos o mal 
digeridos y, en su lugar, ha introducido 
otros adecuados para arraigar en el alum- 
nado fuertes prácticas de convivencia y so- 
lidaridad. 


La escuela así concebida, en la que pre- 
valece el trabajo por equipos y se orga- 
niza como una verdadera sociedad huma- 
na—con caracteres idénticos a la de los 
adultos—, al despertar entre los niños el 
espíritu de colaboración, en provecho del 
grupo, afinca normas de conducta que en 
el día de mañana se proyectarán positiva- 
mente en la vida adulta. Esta es la razón 
por la cual la educación y su metodología, 
conmovidas también por las exigencias 
que plantea una sociedad cuya transfor- 
mación es bien visible, han tenido que in- 
corporar a su contenido las preocupacio- 
nes y problemas que el momento actual 
reclama. 


Estímulos en la formación del espíritu 
nacional. 


El convencimiento unánime de que ya 
el primer escalón educativo ha de verse 
impregnado del sentido social que nuestra 
época: propugna y pide, y de que el edu- 
cando debe tener conciencia tanto de su 
capacidad como de su misión dentro de la 
colectividad, ha llevado a la Escuela ele- 
mental esas inquietudes, en el estudio de 
cuyos conocimientos se ve orientada y 
asesorada por la Delegación Nacional de 
Organizaciones Juveniles. 


El desarrollo del temario dictado perió- 
dicamente por la citada Delegación Nacio- 
nal—formulado a tenor de los varios in- 
tereses que corresponden a cada. etapa de 
escolaridad —hace que en la Escuela ac: 
tual se traten con eficiencia cuestiones y 
aspectos totalmente ignorados en el cam- 
po educacional de un ayer no muy leja- 
no: las fiestas nacionales, en sus efeméri- 
des históricas más destacadas, se conme- 
moran con ardiente exaltación, plenas de 
sentido y de racial significación: se vivi- 
fican y actualizan tanto el amor a España 
como la convivencia nacional e interna- 
cional y los modos de relación humana; 
se infunden hábitos de autoridad y liber- 
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tad; se avivan la fe en el trabajo y el res- 
peto a la dignidad de la persona. 


El contenido de la labor realizada du- 
rante cada curso, plasmado en artísticos 
álbumes y cuadernos, en cuya confección 
son aprovechadas las aptitudes de cada 
niño, da lugar a un concurrido certamen, 
con galardones provinciales y nacionales, 
con el que, según los merecimientos, se 
premia la labor y dedicación del Magiste- 
rio en cuanto a la formación patriótico- 
social de la infancia. ) 


Exaltación de «lo castrense» en la Escuela. 


Paralelamente a la intensa actividad que 
miles de Maestros vienen desarrollando 
en el aspecto, de la formación patriótico= 
social del educando, un selecto sector del 
Magisterio Nacional añade a esa tarea la 
no menos plausible de exaltar ante sus 
alumnos las glorias de nuestros militares 
y de sus instituciones. De tal orientación 
en la esfera escolar, es indiscutible que 
sólo se pueden derivar nositivos bienes en 
todos los órdenes de la vida nacional y, es- 
pecificamente, para el propio Ejército, ya 
que ella crea en el futuro soldado un clima 
de amor, una actitud espiritual hacia lo 
castrense. : 

- Percatado el Ministerio del Ejército de 
la trascendencia que entraña semejante 
labor educativa, y al objeto de reconocer- 
la públicamente y fomentarla, desde el 
año 1958 viene concediendo los llamados 
«Premio Ejército para el Magisterio» al 
Maestro de cada Región Militar o Capita- 
nía General que, durante el curso, más se 
haya distinguido en la glorificación de las 
virtudes castrenses ante sus alumnos. En- 
tre los Maestros galardonados, el propio 
Ministro del Ejército otorga, con carácter 
nacional, otro premio de mayor cuantía, 


Colaboración de la Sociedad a la obra 
educativa. 


. El acercarse la Sociedad a la Escuela, 
el llevar a la Escuela las motivaciones del 
medio social en que radica, es tanto vigo- 
rizar en forma realista el sistema peda- 
gógico actual como elevar el nivel moral 
y material de la Sociedad: el marco edu- 
cativo no puede permanecer desligado de 
las inquietudes propias de las institucio- 
nes extraescolares; de cada día es más no- 
toria una mayor preocupación colabora- 
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dora de la Sociedad hacia la Escuela, lo 
que hace que el Maestro no se sienta des- 
asistido en su labor. 


Este creciente espíritu de colaboración 
social —propagado y alentado por los or- 
ganismos rectores de la enseñanza—ya 
va llegando a la Escuela desde los más di- 
versos sectores: del Ejército y de las Or- 
ganizaciones Juveniles, como hemos visto; 
pero también de la Iglesia, de los Ministe- 
rios de Marina y Agricultura, amén de 
otras instituciones paraestatales y priva- 
das. Vemos, pues, cómo el conocimiento 
y estudio de la misión específica de las más 
variadas esferas tiene cabida en nuestros 
métodos educativos. Y la docencia prima- 
ria los desarrolla con una dedicación y eti- 
cacia tales que reiteradamente merece el 
público reconocimiento de los organismos 
competentes. 


(Sirva de ejemplo, entre muchos, des- 
tacar el hecho de que, por su labor reali- 
zada en el aspecto de desarrollar entre los 
niños la afición al mar y a sus problemas, 
cierta escuela ha merecido ser recompen- 
sada con la concesión de un valioso pre- 
mio «Virgen del Carmen».) 


Sugerencia ante la coyuntura de una efe- 
mérides trascendente. 


La nutrida concurrencia de trabajos pre- 
sentados a los concursos de «Prensa, Ra- 
dio y Televisión», convocados con motivo 
del Cincuentenario de nuestra Aviación. 
ha mostrado plenamente el interés que el 
pueblo español siente por los diversos as- 
pectos de la Aeronáutica, convencido de 
la importancia de su aportación al des- 
arrollo de la vida nacional. 


En muchas escuelas, efemérides tan tras- 
cendente no ha sido presentada con el fá- 
cil recurso de una única lección conmemo- 
rativa, sino que habrá dado lugar a un pro- 
yecto de labor para todo el curso, proyecto 
en el cual, pese a la relativa juventud del 
Arma Aérea, puede tener cabida un am- 
plio temario, formulado a base de un es- 
quema parecido al siguiente: 

a) Los pioneros: 

Vives, el Infante don Alfonso de Or- 
leáns y Kindelán. 

Primeras acciones de la Aviación: Mili- 
tar: Escuadrillas expedicionarias a Ma- 
rruecos; actuación en las diversas campa- 
ñas. 
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b) Gestas en lo ecuménico: 


Ramón Franco y el «Plus Ultra»; el 
vuelo Madrid-Manila; Barberán y Collar; 
la Patrulla Atlántica; el «Jesús del Gran 
Poder»; el vuelo a Bata; España-Méjico 
en avioneta, y La Cierva y su autogiro. 

c) La Aviación Nacional en la Guerra 
de Liberación: 

El paso del Estrecho, o el primer «puen- 
te aéreo»; creación de la heroica «cade- 
na»; actuaciones en Málaga, Guadalajara, 


"Campaña del Norte y operaciones de La 


Granja; Brunete; ofensivas de Aragón y 
Teruel; actividad aérea en el Mediterrá- 
neo, Ebro y Cataluña. 

d) Virtudes castrenses (sólo citamos 
algunos nombres a título de ejemplario) : 

García Morato, Vara de Rey, Haya, Ca- 
rrillo, Ansaldo... 

e) Desarrollo de nuestra Aviación Ci- 
vil: S 

Líneas peninsulares, intercontinentales 
y transatlánticas. 

Aviación «deportiva»: los aeroclubs. 

Aunque, reiteradamente, la opinión pú- 
blica viene reconociendo que el Magiste- 
rio Nacional no necesita de estímulos aje- 
nos para superarse en el cumplimiento del 
deber, los maestros aprecian y agradecen 
colaboraciones y acicates. En consecuen- 
cia, a las Autoridades aeronáuticas nos 
atrevemos a sugerir—con todo respeto y 
subordinación—que, como colofón a la co- 
yuntura del «Cincuentenario de la Avia- 
ción Militar Española» y en reconocimien- 
to a la labor de los maestros que, con sin- 
gular ahinco, se hayan afanado y distin- 
guido durante el curso escolar en exaltar 
ante sus alumnos las glorias y misión de. 
nuestras Alas, sean establecidos galardo- 
nes similares a los reseñados «Premios 
Ejército», a los cuales podrían optar, pre- 
via la presentación de los pertinentes cua- 
dernos-álbumes (comprensivos de las ac- 
tividades desarrolladas : resúmenes, redac- 
ciones, transcripciones, dibujos, gráficas. 
recortes...), confeccionados por los pro- 
pios alumnos para ser valorados en su fon- 
do o contenido y en su forma u ornato. 

Un certamen de tipo escolar como el que 
esbozamos nos lleva al convencimiento y 
a la afirmación de que no sólo sería una 
plausible manera de valorizar el entusias- 


mo de la Escuela Nacional hacia la Avia- 
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ción, sino que produciría una beneficiosa 
atracción de la juventud por la idea aero- 
náutica, sea ésta el vuelo o sus servicios 
auxiliares, ya que el conocimiento de los 
hechos cumbres de la Aviación y las heroi- 
cas gestas de sus hombres son ejemplo y 
espejo de conducta que despiertan en el 
niño admiración y nobles deseos de emu- 
lación. 


Resumen. 


— La vertiginosa evolución a que se ve 

sometida la sociedad contemporánea 

. 4 Consecuencia tanto de la ingente 
creación científica y su aplicación 
técnica como del innegable mejora- 
miento del nivel de vida, ha produ- 
cido un impacto en todos los facto- 
res y ámbitos de la convivencia. El 
progreso técnico también ha reper- 
cutido en él campo educacional pri- 
mario, en el cual se han tenido que 
aceptar nuevos conceptos y movili- 
zar nuevos métodos. 

— Los problemas esenciales que la en- 
señanza primaria tiene planteados en 
el presente momento histórico son 

/ Objeto de especial consideración y 
preocupación por parte de sus orga- 
nismos rectores. Nuestro esquema 
educativo básico ha experimentado 
una profunda renovación: en lo es- 
piritual tiende a que al niño se le do- 
te de una sólida formación religioso- 
patriótica y que en él se fomenten 
adecuados hábitos sociales, necesa- 
rios para una armónica convivencia. 


— La adecuación del sistema escolar a 
las exigencias de la sociedad de hoy 
ha trocado la escuela rutinaria y es- 
tática de antaño en escuela creadora 
y activa. Un fuerte espíritu de cola- 
boración informa, ahora, toda la 
labor docente, en la que, al prevale- 
cer «el trabajo por equipos», se apro- 
vechan, en beneficio de la colectivi- 
dad, las aptitudes de cada alumno. 


— Esa inquietud y ese sentido social, 
que en la hora actual impregnan el 
ambiente escolar, se ven alentados 
con colaboraciones y estímulos pro- 
cedentes de los más varios organis- 
mos—religiosos, estatales, paraesta- 
tales y privados—que fomentan, con 
la convocatoria de sus certámenes, 


960 


Número 264 - Noviembre 1962 


el cultivo de las actividades que son 
específicas de dichas Instituciones. 
(En el último curso de 1960-61, una 
Escuela Nacional ha desarrollado 


tan meritísima labor en pro del in- 


culcar entre los niños la afición al 
mar y a sus problemas que se ha vis- 
to galardonada con uno de los pres: 
tigiosos premios «Virgen del Car- 
men», que anualmente viene conce- 
diendo el Ministerio de Marina.) 


La exaltación de lo castrense, con su 
ejemplario de virtudes esenciales y 
la glorificación de nuestras tradicio- 
nes, hogaño tiene sitio de honor en- 
tre las actividades de nuestras escuc- 
las. El Ministerio del Ejército, re- 
conociendo que esta plausible dedi- 
cación despierta en el futuro solda- 
do un clima de amor hacia la Mil; 
cia, en beneficio de las propias Ar- 
mas y Cuerpos estimula la labor edu- 
cativa en tal sentido con la conce- 
sión anual de los «Premios Ejército 
para el Magisterio», uno de carácter 
nacional y otro por cada Región Mi- 
litar o Capitanía General). 
El Cincuentenario de la Aviación 
Militar Española es una efemérides 
que no ha pasado desapercibida a 
muchas escuelas. 

La Historia de nuestra Aviación, 
a pesar de su juventud, está cuaja- 
da de tan grandes hechos que, sin 
forzar la hipérbole en su glorifica- 
ción, merecen ser expuestos a la con- 
sideración de las promociones infan- 
tiles. 

La etapa fundacional de la Aero- 


. náutica Nacional, su actuación en 


las campañas de Marruecos, las ges- 
tas en lo universal, sus actividades 
en la Guerra de Liberación, las vir: 
tudes castrenses de sus hombres, 
ofrecen un amplio temario que debe 
ser conocido de toda la población 
escolar. 

Ante la coyuntura del Cincuente- 
nario de la Aviación Militar Españo- 
la se sugiere la creación de recom- 
pensas similares a los «Premios Ejér- 
cito» en reconocimiento de la labor 
de los maestros en pro de la divul- 
gación de las glorias de la Aeronáu- 
tica, : 
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E xiste la necesidad creciente entre las 
compañías de aviación de todo el mundo 
de poseer un avión a reacción de gran fle- 
xibilidad de aplicaciones que sustituya a 
los de motor de explosión que se emplean 
todavía en las rutas cortas y muy cortas. 


El Viscount, de Vickers, lleva más de 
diez años en plena producción y uso; pe- 
ro como en la mayoría de las rutas largas 
e intermedias operan ya grandes reacto- 
res, se necesita un tipo parecido, pero más 
pequeño, proyectado especificamente para 
rutas secundarias. 


Será preciso que pueda operar desde los 
mismos aeropuertos que usen los apara- 
tos grandes, así como desde otros termi- 
nales menores, y que resulte económico so- 
bre trayectos de no más de 160 kilóme- 
tros, a la vez que sobre otros de hasta 
1.600 kilómetros. Su estudio ha demostra- 
do que el nuevo aparato deberá ofrecer 
casi la misma capacidad del Viscount 800 
y ser casi del mismo orden en tamaño y peso. 


Hasta hace poco tiempo era imposible 
mejorar mucho la característica económi- 
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UN NUEVO AVION 
DE REACCION 
PARA MUCHOS 
USOS 


(EN RUTAS CORTAS 
Y MUY CORTAS) 


Por R. A. COLE 


(En exclusiva para REVISTA DE AERONÁUTICA.) 


ca de un tipo como el Viscount para estas 
operaciones; pero ahora que se dispone de 
motores como el Spey de Rolls-Royce, la 
situación ha cambiado y es posible lograr 
un avión de línea 'a reacción de las desea- 
das características. 


No es, pues, sorprendente que, por ejem- 
plo, la British Aircraft Corporation Ltd., 
100 Pall Mall, Londres, S. W. 1., constru<- 
tora del Viscount, haya sido la primera en 
lanzar un sustituto (se llamará el B. A. C. 
1-11). Parece que el interés del mundo por 
la nueva máquina ha sido tal que toda la 
producción del primer grupo de 28 estruc- 
turas se encuentra vendida y que hay op- 
ciones para 11 más. Estos pedidos se hi- 
cieron antes de que se construyeran las 
máquinas, siendo los clientes norteameri- 
canos y británicos. 


Varios aspectos nuevos fueron conside- 
rados durante la etapa de estudio del 
B. A. C. 1-11, motivados por su alta velo- 
cidad de crucero y su empleo en rutas ul- 
tra-cortas. Ambos factores se combinan 
para provocar una duración media de vue- 
lo de cuarenta minutos, en vez de la cifra 


961 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y, ASTRONAUTICA 


más normal de cuatro horas. Por lo tanto, 
si se proyecta una vida de treinta mil ho- 
ras, habrá (por lo menos estadísticamente) 
unos 45.000 aterrizajes, despegues y ciclos 
de carga de presión, más muchos miles 
de operaciones de los alerones y del tren 
de aterrizaje. 


Estas cifras son seis veces mayores que 
para un aparato que se destine a vuelos 
medios de cuatro horas. De modo que pa- 


ra conseguir la misma regularidad mecá- - 


nica que los aviones de mayor radio de 
acción, el de radio más corto necesita una 
estructura y unos accesorios seis veces más 
seguros. Ello no es fácil, pero se han apli- 
cado varias ideas nuevas para conseguirlo. 


En todo cuanto respecta al equipo, el 
sistema ha consistido en proponer diver- 
sas variantes, cada una de las cuales sea 
capaz de desempeñar su función por sí so- 
la. Así los controles motorizados de vuelo 
Operan por sistemas hidráulicos dobles, ac- 
tivado cada uno por una bomba impulsa- 
da por motor. En cada circuito se incluye 
una bomba de reserva movida por elec- 
tricidad, que funciona en los casos de fa- 
llo de la turbina. Si ambos motores y un 
circuito fallasen, entonces se conserva el 
control mediante el circuito restante, acti- 
vado por una bomba eléctrica. En el caso 
de fallo completo, es posible pasar al con- 
trol manual. 


Otro aspecto de las medidas de seguri- 
dad son los tubos de torsión duplicados, 
que impulsan los gatos de husillo de los 
estabilizadores. En cada depósito de com- 
bustible hay bombas duplicadas, y como 
sólo hay un depósito en cada ala, las tu- 
berías y sus complementos de válvulas se 
reducen a un mínimo. 


Se puede usar la fuerza de gravedad pa- 
ra bajar el tren de aterrizaje y blocarlo 
si fallase el sistema hidráulico. En este ca- 
so, la secuencia se inicia soltando a mano 
los cierres altos. 


La integridad estructural se ha asegura- 
do empleando niveles muv bajos de esfuer- 
zos y usando aleaciones de aluminio a base 
de cobre en todo el fuselaje. Donde se usa 
acero es siempre de un tipo de moderado 
coeficiente de tensión, pues se ha compro- 
bado que los de alto coeficiente tienden a 
agrietarse. 


.Como el nuevo tipo de avión no se des- 
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tina a volar a grandes altitudes, la pre- 
sión diferencial normal de la cabina es de 
solamente 0,492 kg/cm?; pero la plancha 
superficie del fuselaje es mucho más grue- 
sa que las empleadas en aparatos de tipo 
actual. 


Se ha hecho mucho uso de paneles de 
largueros para el revestimiento, ya que 
se pueden producir con facilidad; y los ele- 
mentos que aumentan las tensiones (como 
roblones o remaches) se han reducido a 
un mínimo, Otras ventajas de este proce- 
dimiento de construcción son: mayor pre- 
cisión, menor gasto de herramental y más 
rapidez de producción. 


Aparte de los bajos coeficientes de ten- 
sión (y además de ello), la estructura se 
ha proyectado con arreglo a los principios 
de máxima seguridad. Hay tres largueros 
en el ala, y los paneles de revestimiento 
del fuselaje que llevan las ventanillas son 
de extensión limitada, de modo que si se 
resquebrajan, la reducción de la resisten- 
cia es pequeña. 


Como resultado de las medidas toma- 
das se supone que no debe presentarse 
ninguna grieta considerable antes de las 
treinta mil horas de vuelo, Entonces, y 
suponiendo que fuese seria y que no se no- 
tase, la estructura la compensaría hasta 
que se descubra en alguna de las inspec- 
ciones o revisiones periódicas normales. 


Los cálculos demuestran que el efecto 
de esas medidas de seguridad ha sido au- 
mentar entre el 2 y el 3 por 100 el peso 
de la estructura. Pero las pérdidas de in- 
gresos debidas a la reducción proporcional 
de la carga útil se compensarán con cre- 
ces gracias a la mayor regularidad, a los 
menores tiempos e inferiores gastos de 
conservación, como asimismo a la menor 
necesidad de repuestos. 


Aunque se trate de lograr un transpor- 
te relativamente achicado, las alas se re- 
ducen solamente 20 grados en la línea del 
cuarto de la cuerda del ala. No son ultra- 
delgadas y su relación de esbeltez es de 
8:1. No se han empleado planos susten- 
tadores exóticos y la sección básica es del 
tipo 230 de la Comisión Nacional Asesora 
de Aeronáutica (N. A. C. A.), variando el 
espesor proporcionalmente a la cuerda a 
lo largo de la envergadura. Hacia el ex- 
tremo de empotramiento se reduce la fle- 
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cha para disminuir los efectos de interfe- 
rencia con el fuselaje, y el borde de ataque 
se ha afilado. Se espera un coeficiente 
máximo de sustentación de 2,4 usando so- 
lamente estabilizadores Fowler de gran 
extensión. En la fase preparatoria se ha 
establecido un límite de velocidad de 0,78 
Mach. 


Siguiendo la novedad de la mayoría de 
los aviones modernos con los motores 
atrás, el plano horizontal de cola se ha 
montado en la parte alta del estabilizador 
vertical para aumentar el brazo de palanca 
y conseguir mayor eficacia del estabiliza- 
dor. La fuerza de los alerones se suple- 
menta (cuando la velocidad es pequeña) y, 
además, es posible el control lateral del 
avión usando dicho sistema suplementario 
cuando falla el normal. 


Se han hecho muchos ensayos en túnel 
aerodinámico para averiguar la mejor dis- 
posición de los elementos de vuelo. Se han 
probado once modelos durante la serie de 
ensayos, que representan más de mil horas 
de vuelo (fingido en túnel). En la actua- 
lidad se está ensayando un modelo gran- 
de para estimar las cifras de Reynolds en 
el túnel de la Asociación de Investigacio- 
nes Aerodinámicas, en Bedford. Esto se to- 
mará como base para la disposición final 
de los elementos y como verificación de 
los resultados obtenidos en las pruebas con 
maquetas pequeñas. 


Se ha hecho todo lo posible para redu- 
cir al máximo el tiempo en tierra y en la 
vecindad de los aeropuertos (esperas). Pa- 
ra ello el alto coeficiente de sustentación 
permitirá el uso de ángulos relativamente 
altos de aterrizajes de llegada y de incli- 
nación al despegue, así como una corta du- 
ración de las maniobras en tierra. Una vez 
en tierra, los inversores de impulso y los 
frenos sobre las ruedas, que son de alta 
capacidad, conseguirán un frenado en cor- 
to espacio. 


Los frenos de las ruedas tienen mucha 
más capacidad que los de todos los demás 
tipos actuales y, sin embargo, no necesi- 
tan enfriamiento artificial. La gran can- 
tidad de fallos en los componentes del tren 
de aterrizaje de los aviones en uso que ha: 
ocurrido en tiempos recientes llevaron a la 
conclusión de que se debía tener un co- 
nocimiento exacto de los esfuerzos a que 
se someten esos componentes del avión. 
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Se ha preparado un programa especial 
de pruebas para esto, y el primer proto- 
tipo de este nuevo avión llevará una gra- 
badora de cinta que registrará las cargas 
de todos los experimentos. Cuando luego 
se oiga la cinta en un aparato especial de 
laboratorio, se reproducirán las cargas en 
una unidad de ensayos. Entonces se mo- 
dificará la disposición inicial tanto y como 


“sea necesario, mucho antes de que el apa- 


rato empiece a prestar servicios regula- 
res. 


Otro rasgo de valor económico es la in- 
dependencia de este nuevo avión respecto 
a generadores de fuerza con base en 
tierra. Una unidad generatriz auxiliar 
(A. P. U.), montada en el cono de cola, 
activará los aparatos electrónicos de a bor- 
do y acondicionará la cabina mientras el 
aparato está en tierra. Durante el vuelo, 
la presión de la cabina se obtiene por de- 
rivaciones en los compresores Spey; pero 
durante el despegue y la ascensión hasta 
los 610 metros, esta función se encomien- 


da al A. P. U. 


Esto compensa las pérdidas atribuibles 
a derivaciones en el compresor, e incluso 
en las condiciones más adversas, el avión 
podría despegar con 1.820 kg. «más de car- 
ga útil que si se hicieran derivaciones en 
los motores. 


Otras características que acelerarán la 
carga y descarga es la existencia de puer- 
tas a ambos extremos de la cabina en cada 
costado y la gran velocidad del sistema de 
carga de combustible y lubrificante. Se 
pueden cargar 3.180 litros por minuto, ne- 
cesitándose sólo siete minutos para llenar 
a tope los depósitos. 


En general todos los servicios son de fá- 
cil mantenimiento, y las instalaciones eléc- 
tricas y de radio están por encima del me- 
jor nivel del sistema de aparatos de vuelo 
que vengan dando mejor resultado. Se em- 
plea el equipo más moderno con transisto- 
res, que se asegura es mucho más digno 
de confianza que el equipo convencional 
que se vino usando hasta ahora. Todos los 
fusibles están en la carlinga, y los acceso- 
rios, que van agrupados en torno a los 
motores, van dispuestos en los lugares más 
bajos, en donde se pueden alcanzar mejor 
desde el suelo. 
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LAS RUTAS CELESTES HAN QUEDADO ABIERTAS - 


Los datos y curiosidades que vamos a ex- 
poner pueden encontrarse esparcidos por 
libros, diccionarios y mementos, y suelen 
a veces observarse pequeñas diferencias, 
según las fechas de edición de dichos tra- 
. tados. Nosotros vamos a tomar algunos 
de los que presentemos aquí a nuestros 
lectores de un curioso libro titulado «La 
route du ciel est ouverte”, cuyo autor es 
K. Schutte, miembro del Royal Astro- 
nomical Society. 


Aunque sabemos que la Tierra no es 
perfectamente esférica, se ha provocado, a 
fuerza de hablar de ello, un concepto, algo 
equivocado de esa imperfección. 


Podemos darle al lector una idea de el 
tan cacareado achatamiento terrestre por 
medio de una clara comparación. Suponga- 
mos que fabricamos una esfera perfecta 
de unos cinco metros de diámetro, y que 
le limásemos en cada polo unos dos centí- 
metros. Ese sería el mismo achatamiento 
relativo oue se podría observar en el de la 
Tierra; claro es que-esos dos centímetros 
en esa esfera corresponden a muchos kiló- 
metros de diferencia entre el radio al ecua- 
dor y el radio al polo. Pero proporcional- 
mente, su achatamiento sería tan impercep- 
tible como el de la esfera pequeña. 


Se suele tomar para la mayoría de los 
cálculos el radio al ecuador, de unos 6.369,5 
kilómetros. 


Apoyándonos en el valor del radio te- 
rrestre, puede darse una idea de la dis- 
tancia que existe entre el centro de la Tie- 
rra y el centro de la Luna, que viene a ser 
de 60,5 radios terrestres, que, a su vez, vie- 
nen a ser unos 385.350 km. Advertimos 
allector que no estamos dando cifras exac- 
tas, sino redondeando a lo más aproxima- 
do, pues se trata aquí de dar ideas de ta- 
maños relativos y otras dimensiones que nos 
permitan formar conceptos. 


Para ello supongamos que a nivel del 
mar soltamos un cuerpo cualquiera desde 
una altura de 10 metros, y que con un 
cronómetro contamos un segundo de tiem- 
po; resulta que dicho cuerpo, que partió 


1 


de cero de velocidad, ha ido cada vez más 
de prisa, pero no le dió tiempo en un se- 
gundo a llegar al suelo, pues sólo reco- 
rrió 9,81 m. En ese momento siguió, pues, 
ya con 9,81 m. por segundo, que resulta 
ser lo que varió su velocidad en un se- 
gundo partiendo de una velocidad cero. 
Esos 9,81 m, son la aceleración de la velocis 
dad de caída de un cuerpo hacia la Tie- 
rra. Si lo soltásemos desde 20 m. ganaría 
una velocidad de 9,81 al final del primer 
segundo (como hemos visto) y llevaria 
una velocidad de 19,62 m. por segundo a 
los dos segundos, y así sucesivamente en 
cada: nuevo segundo que transcurriese, 


Para expresar que 9,81 m. es la acele- 
ración de la gravedad terrestre (o sea de 
la fuerza de atracción de nuestro planeta a 
distancias próximas a él), se escribe así: 
9,81 m/s.?, lo cual se lee diciendo «nueve 
con ochenta y un metros, segundo por se- 
gundo». Si fuese una velocidad constante 
se diría 9,81 metros por segundo; pero co- 
mo se trata de un aumento de la velocidad 
del móvil en un segundo, es por lo que se 
repite la palabra segundo. 


La que acabamos de llamar aceleración de 
la gravedad no permanece constante con la 
distancia o altura a que se halle un cuerpo 
no demasiado lejos de la Tierra, sino que va- 
ría, disminuyendo a medida que el cuerpo 
esté más alejado. Al principio, cuando em- 
pieza un móvil a separarse de la Tierra, 
la disminución de la atracción de la Tie- 
rra se efectúa muy sensiblemente; luego la 
disminución de esa atracción se va hacien- 
do menos sensible, hasta que ya muy le- 
jos es pequeñísima; casi nada en compara- 
ción de otras atracciones de otros cuerpos 
celestes que incluso, aunque sean meno- 
res, estén mucho más próximos al móvil. 
Pero la atracción que sobre él ejerce la 
Tierra no se anula jamás, como, asimismo, 
siempre existen las atracciones del Sol so- 
bre él y las de todos los cuerpos celestes de 
nuestro Sistema Solar, aunque por lejanos 
al móvil sean casi insensibles, y práctica- 
mente se consideran nulas si realmente es- 
tán muy lejos. 
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- La disminución del valor de la acelera- 
ción de la gravedad terrestre (que consti- 
tuye la manifestación de su fuerza atracti- 
va o centrípeta) disminuye, pues, con la 
distancia a la Tierra. 


Si cerca de ella vale g = 9,81 metros 
por segundo, como aceleración a la dis- 
tancia de un radio terrestre desde la su- 
perficie hacia el espacio exterior (R = 
6.380, valor medio de los radios al polo 
y al ecuador), la aceleración de la grave- 
dad o atracción sólo vale ya y = 1/4 de g; 
a 2R vale g = 1/9 de y; a 3R vale y = 
1/16; a la distancia de. 4R (que son unos 
25.000 km. de altura) vale 1/25 de y; y 
la propia Luna, que se halla a una distan- 
“cia de la Tierra de algo más de 60 R, no 
obstante todavía recibe la fuerza atractiva 
de la Tierra, aunque disminuida, y esa 
atracción terrestre se equilibra con otra 
fuerza inversa de repulsión o centrífuga 
que proviene de su velocidad en órbita lu- 
nar a razón de solamente 1 km/seg (o sea 


] 60 km/h.). 


Lo mismo que ocurre con la «fuerza de 
la atracción o gravedad terrestre», que dis- 
.minuye con la distancia, ocurre también 
«entro de nuestra atmósfera con la «den- 
sidad del aire», pues a 15 km. de altura ya 
es 1/10 de la que tiene al nivel del mar; 
a-:30 km. de altura tiene 1/100; a 50 km. 
tiene solamente 1/1.000; a 70 kilómetros, 
1/10.000; a 90 km., 1/100.000, y se halla 
la capa de Heaviside; a 110 km. se ha re- 
ducido su densidad a 1/1.000.000 de aqué- 
lla que había muy cerca de la Tierra en ni- 
veles próximos al nivel del mar. 


Dentro de estas referencias a la atmós- 
fera interesa también lo referente a cir- 
cunstancias variables según la altura en re- 
lación a rayos y radiaciones provenientes 
del exterior y al aspecto que va presentan- 
do el cielo o espacio exterior a la vista 
humana, como asimismo respecto al so- 
nido. 


El límite superior de absorción en la at- 
mósfera para los rayos cósmicos está a 
40 km. de separación a la Tierra; quere- 
-mos decir que por encima de esa cota se 
está expuesto a ellos, o sea que en esa al- 
tura empiezan a ser absorbidos. Las ra- 

- diaciones ultravioletas son absorbidas a 45 
kilómetros de altura; es decir, antes que 
los rayos cósmicos; las radiaciones ultra- 
violetas son absorbidas por la capa de ozo- 
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río que existe en abundancia a esos 43 ki- 
lómetrós de altura. Los rayos «X» y los 
rayos Róntgen penetran en las altas ca- 
pas de la atmósfera solamente hasta unos 
50 km. de distancia a la superficie de la 


Tierra. Las ondas electromagnéticas que 


provienen del Sol, que tengan más de 50 
centímetros de longitud de onda, son re- 
flejadas hacia el exterior casi totalmente 
cuando llegan a la llamada «ionosfera», a 
unos 90 km. de altura sobre el suelo; las 
de menor longitud (micro-ondas y de me- 
nos de 50 cm.) pueden traspasar en bas- 
tante cantidad: toda la atmósfera y llegar 
hasta el suelo, sobre todo en las altas co- 
tas de las montañas. A 95 km. de altura 
y mirando hacia el exterior, la vista hu- 
mana empieza a ver el cielo cada vez más 
oscuro y los astros empiezan a verse bri- 
llar aún en pleno día, y a 120 km. de dis- 
tancia a la Tierra los astronautas ven el 
cielo exterior completamente negro y los 


“astros brillantísimos. 


Las radiaciones luminosas visibles (co- 
lores) penetran hasta el suelo (por eso ve- 
mos). Las radiaciones infrarrojas llegan 
hasta el suelo y son benéficas. El sonido 
perdura en tanto la densidad del aire no 
se vuelve excesivamente tenue; queremos 
decir que a medida que la altura o distan- 
cia a la Tierra aumenta, la atmósfera (el 
aire) es menos denso, o sea que en un 
mismo volumen hay muchas menos molé- 
culas de aire; cuando esa escasez de mo- 
léculas puede su libre movimiento llegar a : 
efectuarse en una extensión que iguale a 
su mismo orden o extensión del movimien- 
to vibratorio sonoro (su longitud de onda 
sonora), el silencio se impone, y esto ocu- 
rre entre los 130 y 140 km. de altura en 
adelante. En la Luna y en otros planetas 
que no posean atmósfera capaz de vibrar 
no existe ni.se puede provocar el sonido 
como en nuestra atmósfera terrestre; ha- 
brá que acudir a otros tipos de ondas que 
en aquel espacio puedan ser transmitidas 
y recibidas. 


La masa del Sol es 332.270 veces la ma- 
sa de la Tierra; en consecuencia, la fuerza 
o aceleración de su gravedad, próximos a 
su superficie, viene a ser de 274 m/s.*; es 
decir, 28 veces más fuerte que la de la Tie- 
rra en su propia superficie. La distancia del 
Sol a la Tierra.es 390 veces lo que dista 


«la Luna. 


Como consecuericia de que la masa de 
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la Luna es 81 veces más pequeña que la 
de la Tierra, la fuerza de su atracción pró- 
xima a ella, o sea muy cerca de su super- 
ficie será también mucho más pequeña que 
la de la Tierra; y la aceleración de su gra- 
vedad terrestre, que dijimos era 9,81 m/s.? 
O, lo que es lo mismo, un sexto de la gra- 
vedad terrestre, que dijimos era 9,81 m/s.* 


Con lo que dejamos dicho podemos pre- 
sentar un calculito fácil, de donde se halla- 
rá el punto en que se equilibran ambas 
atracciones (terrestre y lunar) sobre aquel 
móvil que hemos supuesto que va viajan- 
do entre ellas. Como es lógico, por ser mu- 
cho mayor (81 veces) la masa de la Tie- 
rra que la de la Luna ese punto de equili- 
brio, se tendrá que hallar mucho más cer- 
ca de la menor (la Luna) que de la ma- 
yor. Á primera vista, todo el que no está 
familiarizado con estos cálculos cree que a 
81 veces más cerca de la" Luna que de la 
Tierra; pero se olvidan que las atraccio- 
nes se ejercen ciertamente en razón di- 
recta de las masas, pero también en la 
razón inversa del cuadrado de la distan- 
cia. El resultado de tomar en considera- 
ción masas y distancias da como resultado 
que esa zona de equilibrio de las atrac- 
ciones sobre el móvil que ejercen la Tierra 
. y la Luna, se halla (dividiendo la dis- 
tancia Tierra-Luna en diez partes iguales) 
a 9/10 de la Tierra y a un solo décimo 
de la Luna; que en radios terrestres serán 
54,46 de distancia a la Tierra y 6,05 de 
distancia a la Luna (que suman los 60,5 
radios terrestres, que antes dijimos era la 
distancia total medida en radios terres- 
tres). En kilómetros vienen a ser a 346.815 
de la Tierra y 38.535 de la Luna (que su- 
man 385.350 km. de distancia total entre 
los centros de Tierra y de Luna). 


Como comprobación haremos el calculi- 
to prometido. En efecto: si la distancia 
Tierra-Luna son 60,51 radios terrestres, 
los 9/10 serán 54,46 radios terrestres y 
quedan para distancia a la Luna 6,05 ra- 
dios terrestres: a 54,46 radios de distancia 
a la Tierra la atracción terrestre será 





9 (ley de la inversa del cuadrado 
54,46* 

de la distancia), y como g (gravedad te- 
rrestre dijimos que vale 9,81) resulta que 
a esa distancia la atracción terrestre vale 
3 m/s.” (tres metros segundo por segun- 
do). 
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En cambio, la fuerza de atracción (o de 
la gravedad lunar) será haciendo un cálcu- 
lo análogo (con los 6,05 radios terrestres 
de distancia a la Luna, que equivalen a 23 


radios lunares) = multiplicado por 


la gravedad lunar (que dijimos era 1,63); 
efectuando operaciones resulta 3 m/s.?, es 
decir, lo mismo que para la atracción de la 
Tierra; luego ahí está el punto, línea o, me- 
jor dicho, zona de equilibrio de ambas atrac- 
ciones terrestres y lunar sobre un móvil que 
viaje entre ambas. 


Y algún lector dirá: ¿bueno, y qué? ¿Pa- 
ra qué nos sirve eso? Pues porque todo 
móvil que logre pasar esa «frontera» de 
equilibrio, viniendo de la Tierra (y aun- 
que la pase con una velocidad pequeñísi- 
ma) habrá entrado en la zona de predo- 
minio de la atracción lunar sobre la terres- 
tre (ya no se volverá atrás, hacia la Tie- 
rra), y en cada momento, por estar más 
cerca cada vez de la Luna, la atracción Ju- 
nar aumentará rapidiísimamente. A la in- 
versa, si parte de la Luna (o para efec- 
tuar el viaje de regreso hacia la Tierra 
después de haber dado la vuelta alrede- 
dor de la Luna), necesitará volver a tras- 
pasar esa misma línea o zona «frontera» 
de atracciones, para hallarse dentro de la 
zona de predominio atractivo de la Tie- 
rra; y todo el resto del viaje de regreso 
se lo regalará la atracción terrestre, que 
irá cada vez más rápidamente en aumen- 
to cuanto más cerca de ella se vaya en- 
contrando el móvil. 


Puede también el lector deducir de ese 
punto de equilibrio de atracciones (tan 
próximo a la Luna y tan lejano a la Tie- 
rra) que para alcanzarlo en viaje Tierra- 
Luna hace falta muchísima fuerza inicial, 
mientras que para el regreso Luna-Tierra 
hace falta muy poca fuerza para traspasar 
esa «frontera» tan cercana a la Luna. Lue- 
go, por lo tanto, para un viaje a la Luna 
con regreso a Tierra hace falta muy poca 
fuerza, más que para el solo viaje de ida; 
es decir, un motorcito mucho más peque- 
ño basta para regresar y con un gasto de 
combustible a consumir muy poco más; y, 
además, la gravedad lunar es 1/6 de la de 
la Tierra; todo pesa allí seis veces menos 
que en la superficie de nuestro planeta. 
Todo, pues, ayuda al regreso. 


Lo más curioso es que los cálculos de- 
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muestran que existe otro punto en que las 
atracciones de la Tierra y de la Luna so- 
bre un móvil son también iguales; pero ese 
punto se halla al otro lado de la Luna (a 
unos 27,6 radios lunares de distancia a 
ella) (esto equivale a decir a 7,5 radios te- 
rrestres de distancia a la Luna) (así, pues, 
el radio lunar parece ser de solamente 
1.726 kilómetros, mientras el terrestre era 
de 6.369,4 km.). En ese otro punto, al otro 
lado de la Luna, las atracciones de la Tierra 
y de la Luna sobre el móvil son iguales; 
pero no se equilibran entre sí, pues las dos 
se ejercen en el mismo sentido: hacia Luna- 
Tierra... 


Sigamos, pues, ahora con otras conside- 
raciones no menos curiosas respecto a ta- 
maños y velocidades de nuestro Sistema 
Solar e incluso de la Galasia o nebulosa 
a que pertenecemos: la llamada «Camino 
de Santiago», que aparece alargada y muy 
estrecha, porque tiene forma de gigantesco 
disco o lenteja y la vemos de canto por 
estar nosotros situados en uno de sus fi- 
los exteriores. 


Hemos dicho que la masa del Sol tenía 
332.270 veces la masa de la Tierra; pero 
como está en ignición y, por lo tanto, es 
mucho menos densa, su tamaño propor- 
cionalmente es aún mayor que su masa res- 
pecto a la Tierra. Daremos una idea de 
ese desorbitado tamaño si decimos que su 
radio es prácticamente el doble de la dis- 
tancia Tierra-Luna. Colocada, pues, la 
Tierra en el centro del Sol podría girar 
la Luna alrededor de la Tierra en una ór- 
bita que sólo estaría a la mitad del radio 
solar. Siendo la distancia Tierra-Luna, se- 
gún dijimos, unos 385.370 km. en núme- 
ros redondos, el radio del Sol, que es prác- 
ticamente el doble, serán unos 770.700 km. 


Como la masa del Sol es 332.270 
veces la de la Tierra, el punto de equi- 
librio de sus respectivas atracciones es- 
tará muy cerca del menor (la Tierra) 
y muy lejos del mayor (del Sol). Ese 
punto está efectivamente entre la Tierra y 
la Luna cuando los tres astros están así 
colocados : Tierra-Luna-Sol, y a 2/3 de la 
Tierra respecto a la distancia Tierra-Luna. 
Esto nos da una idea de la distancia que 
queda del Sol a semejante punto si recor- 
damos que el Sol dista de la Tierra 390 ve- 
ces lo que dista la Luna (puestos en línea 
los tres planetas). En kilómetros y en nú- 
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meros redondos son unos 150 millones de 
kilómetros esa distancia Sol-Tierra. 


Para terminar con la Luna diremos que 
la distancia entre ella y la Tierra (385.370 
kilómetros de centro a centro) no debe 
confundirse con la que existe desde la su- 
perficie de la Tierra a la superficie de la 
Luna, que lógicamente es algo menor, pues 
habrá que restarle la suma de los kilóme- 
tros de ambos radios. También podrán 
leer nuestros lectores en algún caso otras 
cantidades de kilómetros para esa distan- 
cia, y esto no debe extrañar a nadie pues- 
to que la Luna no gira alrededor de la Tie- 
rra en una órbita circular exacta, sino elíp- 
tica y entre su perigeo y su apogeo (dis- 
tancias mínima y máxima) existe una di- 
ferencia de unos 22.000 km. Es natural que 
para los viajes se han de aprovechar las 
distancias mínimas. Y para fotografiar la 
cara que nunca se ve desde la Tierra es 
necesario que esa cara esté iluminada, es 
decir, que esa cara oculta a nosotros esté 
mirando al Sol; los tres astros, pues, han 
de estar en este orden Sol-Luna-Tierra 
(para nosotros mirará, pues, la cara en 
sombra, lo que nosotros llamamos «Luna 
nueva»). 


Entre dos fases sucesivas de «Luna nue- 
va» transcurren unos 29,53 días terrestres; 
esto se llama «Periodo Sinódico». Y entre 
dos" pasos de la Luna por su «perigeo» 
(máxima proximidad en su órbita a la Tie- 
rra) transcurren solamente 27,55455 días 
terrestres (27,6 en números redondos), lo - 
cual significa una revolución completa de 
la Luna alrededor de la Tierra., 


Ambos períodos vienen a coincidir en la 
siguiente forma: 14 Períodos Sinódicos 
coinciden con 15 pasos de la Luna por su 
Perigeo (14 X 29,53059 = 413,428 días te- 
rrestres); (15 X 27, 55455 = 413,318 días 
terrestres). 


Así, pues, las condiciones óptimas para 
viajes a la Luna o de exploración alrede- 
dor de ella se presentan cada 413 días; aun- 
que puede aprovecharse también el tiem- 
po que va desde la «Luna nueva» inme- 
diatamente anterior a ese paso por el Pe- 
rigeo (29,53 días antes) hasta la «Luna 
nueva» siguiente a ese paso por el Pe- 
rigeo (29,53 días después), o sea un plazo. 
de 59,06 días terrestres; ya que la distan- 
cia de la Luna a la Tierra durante ese tiem- 
po varía relativamente poco. 
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' Por ejemplo, el 12 de octubre de 1958, 
a las 20 horas 52 minutos, fué «Luna nue- 
va» y ese mismo día, a las 2 horas se ha- 
bía hallado la Luna en su Perigeo. Por 
aquellas fechas hubo los intentos siguien- 
tes: 15 de agosto de 1958 («Luna nueva»), 
y relativamente cerca del Perigeo, se efec- 
tuó el primer intento de la Aviación ame- 
ricana con su «Thor-Able», que explotó a 
los 20 km. de elevación; el 11 de octubre 
fué la segunda tentativa americana, también 
de la USAF, con otro “Thor-Able” y otro 
“Pioner” análogo, que por falta de impul- 
sión sólo recorrió unos 115.000 km. y que 
aunque batió el récord en aquella fecha de 
distancia a la Tierra sólo recorrió una ter- 
cera parte de la distancia a la Luna, El día 8 
de noviembre fué la tercera y última inten- 
tona de la USAF con su “Thor-Able” (Lu- 
na en Perigeo el día 10), pero falló total- 
mente el motor del tercer estadio del “Able” 
y el resultado fué aún más mediocre. En- 
tonces empezaron los intentos (dos se le 
concedieron) del Ejército de Tierra con su 
“ Júpiter-Juno 1” y “Juno II” y con un tipo 
de vehículo espacial más pequeño que el 
“Pioner” de las Fuerzas Aéreas y de me- 
-NOS peso, 

Este vehículo espacial del Ejército tam- 
bién se llamaba «Pioner», pero era com- 
pletamente diferente de los que con ese 
nombre lanzaron las Fuerzas Aéreas. 


El «Juno 1» estalló en su plataforma sin 
haber despegado de ella ; por tal motivo no 
fué catalogado. El «Juno II» con el «Pio- 
ner IV», de sólo 6 kilogramos de peso y 
de 60 toneladas de peso total al despe- 
gue, fué lanzado el 6 de diciembre, y al- 
canzó solamente 106.000 kilómetros de re- 
corrido. 


Se provocó entonces el primer lanza- 
miento ruso conocido hacia la Luna (el 
«Lunik 1») en enero de 1959, con un ve- 
hículo de 1.472 kg. con sistema de foto- 
grafía y de transmisión de imágenes (la 
carga útil de esas instalaciones pesaba 361 
kilogramos), y se le supusieron al inge- 
nio total un peso al despegue de unas 250 
toneladas. 


Tardó solamente treinta y cuatro horas en 
llegar y pasarse de la Luna (un día y diez 
horas) el 4 de enero a las 2,59 h. Pero lle- 
vaba demasiada velocidad en relación a su 
distancia de paso frente a la Luna (7.500 
kilómetros de distancia mínima a ella), que 
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resultó velocidad de escape, y en vez de 
contornearla, siguió hacia las regiones de 
predominio de la atracción solar y se con- 
virtió en el primer asteroide artificial en 
órbita circunsolar. : 

Este ingenio siguió comunicando y se 
le siguió oyendo hasta una distancia a la 
Tierra de 600.000 km. en la mañana del 
día 5a las 7.horas del meridiano de París. 
Se comprobó gracias a eso las grandes fa- 


“cilidades que existen para las transmisio- 


nes interplanetarias, aún con transmisores 
de relativamente poca potencia. 


Fué dos meses más tarde, el 3 de marzo 
de 1959, cuando los americanos lanzaron 
otro “Juno 111”, a las 5,11 horas, llevando 
otro “Pioner” pequeño del tipo de los del 
Ejército para rodear la Luna a unos 16.000 
kilómetros de distancia a ella; pero se les 
desvió y pasó a 59,200, por lo que la atrac- 
ción lunar no logró curvar su trayectoria 
para atraparlo como satélite, cuando a las 
22,34 horas del día 4 de marzo pasó frente 
a ella, habiendo tardado en el trayecto Tie- 
rra-Luna solamente un día y diecisiete ho- 
ras con vemtitrés minutos; escapó hacia ór- 
bita circunsolar, lo mismo que el soviético 
anterior. j 


Pasando ahora de estas consideraciones a 
los espacios cósmicos, y en ellos a la Galaxia 
(Vía Láctea o Camino de Santiago, a la 
que ya antes nós referimos) y de la que 
en un filo formamos parte del Cosmos, 
diremos que los movimientos y velocida- 
des son los siguientes : 


La Luna alrededor de la Tierra (1 ki- 
lómetro/segundo), 3.600 km/h. en su ór- 
bita. 


La Tierra alrededor del Sol, a razón de 
(30 km/seg.) 10.800 km/hora. 


La Tierra: alrededor de su eje (en el 
ecuador 460 metros por segundo, o sea 
1.656 km/hora; un punto de la superfi- 
cie terrestre a latitudes medias—Norte y 
Sur—se mueve en el giro terrestre alre- 
dedor de su eje a razón de 300 m/seg., o 
sea 1.080 km/hora). 


El Sol alrededor del centro de la Ga- 
xia a que pertenecemos, y precisamente en 
el filo exterior, donde las velocidades son 
máximas, y con el Sol todo su Sistema So- 
lar, viaja a razón de 260 km/seg. (es decir, 
a 141.600 km/hora). La Galaxia tiene un 
tamaño tan desmesurado que a esa velo- 
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cidad de 141.600 km/h. tarda nuestro Sis- ' 


tema Solar en darle la vuelta entera unos 
doscientos millones de años terrestres. 


La distancia que: existe entre. nuestro 
Sistema Solar (reducido a un solo punti- 
to luminoso de la Galaxia), y las estre- 
llas o sistemas solares más próximos de 
esa misma Galaxia, es de tal magnitud que 
hay que medirla en años de luz (a razón 
de 300.000 km/seg.), y ello explica que in- 
cluso ciertos cometas de nuestro Sistema 
Solar que tienen sus órbitas elípticas tan 
excéntricas que tardan en regresar unos 
mil años terrestres o más, cuando se hallan 
en sus afelios (máxima distancia al Sol), 
esa enorme distancia al Sol es, no obstan- 
te, 0,05 de la distancia que aún les sepa- 
ra de las estrellas más próximas de la Ga- 
laxia; por eso siempre emprenden su re- 
greso hacia el Sol tras haberse quedado ca- 
si parados en aquellos «afelios» de sus pro- 
longadísimas órbitas que se van por el es- 
pacio a varias veces la distancia que separa 
del Sol a los últimos planetas de nuestro 
Sistema, aquellos que se hielan y se duer- 
men en la eterna noche de sus lejanísimas 
órbitas, desde las cuales se ve el Sol como 
una pobrecita estrella de cuarta magnitud. 


Y ahora quizá estemos en condiciones 
de decir algo de viajes espaciales, para lo 
cual empezaremos por recordar que a los 
ingenios lanzadores de los vehículos espa- 
ciales les abarca lo mismo que a los mi- 
siles «la ecuación fundamental de los pro- 
yectiles de impulsión cohete», en la cual 
el factor «r» es el básico, del cual presen- 
tamos sus valores en la figura que acom- 
pañamos. : 


Las curvas son los valores de la veloci- 
dad de eyección de los gases. Hoy por hoy 
el poder de eyección de los. gases está muy 
poco por encima de 5, y la velocidad que 
puede lograrse (con tales velocidades de 
eyección) para los viajes o velocidades en 
trayectorias para vehículos lanzados con 
ingenios de una sola fase, es V = 3,5 ki- 
lómetros/segundo, según puede verse en 
la dicha figura primera. 


Entraremos, pues, a tocar la cuestión de 
meter satélites en órbitas alrededor de la 
Tierra y a lanzar vehículos espaciales con 
«velocidades de escape» en órbitas elípti- 
cas y parabólicas. 


A ras del suelo, en un sentido imagina- 
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rio, puesto que la densidad del aire le ha- 
ría quemarse por rozamiento y las monta- 
ñas le impedirían circular, se considera un 
satélite cero (a cero de altura) cuya ve- 
locidad de satelización debería ser de 8 
kilómetros/segundo para equilibrar, con su 
fuerte fuerza «centrifuga», la fuerte atrac- 
ción o fuerza «centrípeta» de la gravedad 
terrestre, tan próximo a la superficie. 


pi 











5.000 meiros/segundo. 
400 melros/segundo 
300 melros/segundo 


2.000 meltos/segendo 


faclor<r> 


Ecuación fundamental de los misiles. Las 

curvas son los valores de la velocidad de 

eyección de los gases de los sistemas motores, 

Hoy por hoy, el poder de eyección de esos 

gases se encuentra en 5 o muy poco superior. 

La capacidad actual es Y = 3,5 Kms/seg. 
para misiles de una sola fase. 


La Luna ya dijimos que llevaba una ve- 
locidad de satelización de 3.600 km/h. En- 
tre esos dos extremos están, por lo tanto, 
y en progresión decreciente, las «velocida- 
des de satelización» necesarias a las dife- 
rentes distancias o alturas de órbitas. 


En cuanto a las «trayectorias espacia- 
ciales» se dividen en «activas» y «pasivas»; 
las primeras son aquéllas cuya velocidad 
de traslación y cuya dirección tangencial 
pueden ser variadas en cualquier momen- 
to y a cualquier distancia de la “Tierra por 
reacciones provocadas por el propio móvil 
automáticamente, mediante sus instalaciones 
de a bordo, desde alguna instalación terres- 
tre mediante sistema de telemando. En 
cuanto a las segundas, son aquéllas a las 
cuales no se les puede variar nada de nin- 
gún modo una vez que se han alejado de la 
Tierra y se les ha terminado hasta la úl- 
tima gota de combustible del último esta- 
dio impulsor, y se queda en trayectoria 
pura balística mediante su energía Cinétis 
ca adquirida. : 


s 
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Para las segundas'son tolerables errores 
de 50 m/s. (en más o en menos respecto 
a la velocidad ideal deseada) al terminar- 
se el carburante de la última fase impul- 
sada y quedar moviéndose balísticamente; 
y errores de 0,3 grados en cuanto a la di- 
rección tangencial de ese mismo momento. 


No es que.sea imposible lograr una ór- 


bita de tipo elíptico que llegue a la Luna, 
e incluso que la rodee y efectúe el regre- 
so a su punto de partida en el Perigeo, 
próximo relativamente a la Tierra; pero es 


dificilísimo en el estado actual de la Cien- 


cia el cálculo y en el estado actual de la 
Técnica el lograrlo exactamente (que lle- 
gue a la Luna, que no se pase por exceso 
de velocidad frente a ella y a la distancia 
de satelización alrededor de ella para que 
la contornee; no escape al Sol; no choque 
con la Luna, etc.). Por ejemplo, en el gru- 
po de las «trayectorias activas» no se pue- 
de garantizar que una órbita que trate de 
rodear a la Luna a una distancia de ella de 
unos 1.000 km. de su superficie, por un 
error de resultado en la impulsión no pue- 
da ni chocar con la Luna ni escapar por 
error de distancia O de velocidad. 


Para las órbitas de tipo elíptico con in- 
tenciones de alcanzar la Luna, entre la veio- 
cidad máxima en el Perigeo terrestre y la 
mínima en el Apogeo terrestre (que seria el 

“perilunio” en que sufriría una gran in- 
fluencia y variaciones por la atracción lu- 
nar), habría que considerar una velocidad 
media para la duración del viaje, y resul- 
tan, por ser caminos largos a velocidades 
medias pequeñas, unas duraciones mucho 
mayores que con trayectorias parabólicas. 
Lo primero sería mediante “sistema de sate- 
lización en órbita elíptica”; lo segundo me- 
diante trayectorias parabólicas o hiperbóli- 
cas, según la velocidad inicial, siempre supe- 
rior a la minima de “escape”. En este caso, 
y aunque el vehículo vaya perdiendo veloci- 
dad (desde que queda sin impulsión movién- 
dose .ya balísticamente y sufriendo el frena- 
do de la atracción terrestre), siempre se 
logran velocidades medias muy superiores a 
las logradas en órbitas elípticas, y, por lo 
tanto, la duración del viaje Tierra-Luna, por 
'ejemplo, será más corta. En los lanzamien- 
tos que ya se han efectuado de este modo, 
las duraciones del viaje Tierra-Luna no lle- 
garon a dos días. 


Con una velocidad superior a la de es- 
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cape (que es de unos 40.000 km/h. cerca 
de la Tierra), por ejemplo con un 5 por 
100 más (con 550 m/s., o sea de aumento), 
se llegarían a los 42, 000 km/h. y se pro- 
vocaría una trayectoria balística hiperhó- 
lica que le haría recorrer al móvil espacial 
la distancia Tierra-Luna en solamente un 
día. 


Las más avanzadas investigaciones ame- 
ricanas parecen indicar que un determi- 
nado error (tolerable) en cuanto a la ve- 
locidad tienen menos probabilidades de ha- 
cer fracasar uno de estos viajes cuando la 
velocidad lograda al final de la fase im- 
pulsada es superior a la de escape que si 
se comete un error por las inmediaciones 
de los 40.000 km/h. Un error de más de 
61 m/s. puede aceptarse en cuanto a error 
de velocidad si la iniciación de la trayec- 
toria balíistica (ya sin impulsión) arranca 
de una altura o separación de la Tierra de 
unos 542 km.; pero los errores en dirección 
resultan más inadmisibles, y por eso los téc- 
nicos especialistas americanos prefieren las 

“trayectorias activas”, que permiten corre- 
gir posibles errores dentro de ciertos límites 
y distancias (como ha sucedido con el ve- 
hículo lanzado hacia Venus). 


Con las velocidades hoy día disponibles 
se tardarían doscientos sesenta días en lle- 
gar a Marte cuando se encuentre en con- 
junción inferior con la Tierra (distancia 
mínima entre ambos Tierra-Marte); que- 
darse en Marte cuatrocientos sesenta días 
hasta la conjunción siguiente y otros dos- 
cientos sesenta días para el regreso; total 
casi tres años de ausencia de la Tierra. 
Para ir y regresar de Venus, en análogas 
circunstancias, no habría mucha diferencia 
en tiempos y, además, un gran peligro de 
pasarse y ser atrapado el vehículo por el 
Sol, ya que el viaje de ida es, al mismo 
tiempo que hacia Venus, hacia el Sol, pues- 
to que Venus es un planeta de órbita inte- 
rior (entre la Tierra y el Sol). 


Nos parece que ha de empezarse con in- 
tentos tripulados hacia la Luna, aunque se 
tarde unos años en lograrlo plenamente; y 
con estancias en nuestros satélite natural; 
y esperar bastantes años más para lograr 
la impulsión atómica o, mejor aún, la im- 
pulsión iónica (por plasmas) para los inten- 
tos hacia los planetas Marte y Venus con 
vehículo tripulado mucho más veloz, lo cual 
acortaría la duración de tales viajes. 
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REVISTA DE AERONAUTICA 
" Y ASTRONAUTICA 


AY Concurso de Artículas de “Revista de Aeronáutica y Astronáulca" 


PREMIOS “NUESTRA SEÑORA DE LORETO” 


REVISTA DE AERONAUTICA Y 
ASTRONAUTICA, y con el ánimo de 
alentar a sus colaboradores, ha decidido 


A 
convocar un nuevo Concurso de Artículos, ; Jurado, las condiciones para obtener los pre- 


previa aprobación Superior, con las siguientes 


BAS BS 


Primera.—Se admitirán a este concurso 
todos los trabajos originales e inéditos que 
se ajusten a las condiciones que se estable- 
cen en estas bases. 


Segunda.—El contenido de los trabajos 
versará sobre algunos de los siguientes te- 
mas: Arte Militar Aéreo, Técnica y Material 
¿Aéreos y Temas Generales y Literarios. 


a) Tema de Arte Militar Aéreo. 


Podrán presentar trabajos sobre este tema 
todos los Generales, Jefes y Oficiales de los 
Ejércitos de Tierra, Mar y Atre, quienes 
tendrán amplia libertad para tratar dicho 
tema en cualquiera de sus diversos aspectos, 
tanto en lo relativo a estrategia y táctica 
aérea, organización y enseñanza, como en 
aquellos correspondientes a las posibilidades 
que presenta para el futuro el Arma Aérea. 


b) Temas técnicos. 


Podrán presentar trabajos sobre este tema, 
además del personal indicado en el apartado 
anterior, los Ingenieros, Arquitectos y Lv 
cenciados de las distintas Técnicas. 


c) Temas generales y literarios. 


No se establece limitación alguna entre 
los concursantes ni en los asuntos que se 
traten, siempre que guarden relación con la 
Aeronáutica. 


Tercera.—Se concederán seis premios, 
por un importe total de 20.200 pesetas, dis- 
tribuídas en la siguiente forma: 

Un primer premio de 5.000 pesetas y un 
segundo de 3.000 pesetas para el tema a); 
un primer premio .de 4.000. pesetas y un 
segundo de 2.500 pesetas para el tema b), 


y un primer premio de 3.500 -pesetas y un 
segundo de 2.200 pesetas para el tema c). 


Si los trabajos no alcanzasen, a juicio del 


mios, el concurso podrá ser declarado de- 
sierto total o parcialmente. 


Los trabajos premiados pasarán a ser pro- 
piedad de REVISTA DE AERONAUTI- 
CA Y ASTRONAUTICA. Aquellos que, 
sin haber sido premiados, mereciesen la pu- 
blicación, pasarán también a ser propiedad 
de la Revista, siendo retribuídos en la forma 
habitual para nuestros colaboradores. Los 
trabajos no seleccionados podrán ser retira- 
dos una vez que sus autores hayan sido com- 
vententemente informados. 


Cuarta.—Los trabajos destinados al con- 
curso se enviarán en sobre cerrado, en mano, 
a nuestra Redacción (Ministerio del Aire, 
Romero Robledo, 8), o por correo certift- 
cado, dirigido al Director de REVISTA 
DE AERÓONAUTICA Y ASTRONAUTI- 
CA (apartado oficial, Madrid), consignan- 
do: “Para el concurso de artículos.” Ven- 
drán firmados solamente con un lema o 
seudónimo, y en el sobre no figurará nin- 
guna indicación que permita identificar al 
autor. Con los pliegos se incluirá otro sobre 
cerrado, que llevará escrito solamente el 
lema o seudónimo, y contendrá una cuartilla 
con el citado lema, más el nombre y direc- 
ción del autor del trabajo. 


Quinta.—Los artículos irán escritos a 
máquina, por una sola cara, y su extensión 


.no será inferior a 20 cuartillas apaisadas de 


15 líneas ni superior a 30, pudiendo ser 
acompañados de fotografías directas, cro- 
quis o dibujos, realizados éstos en tinta china 
sobre fondo blanco y aptos para su repro- 
ducción. 


Sexta.—El plazo improrrogable de admi- 
sión de trabajos terminará el 28 de febrero 
de 1963, a las doce horas: 


Séptima.—Los trabajos presentados al 
concurso serán examinados y juzgados por 
un Jurado previamente designado por la 
Superioridad. 
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Información Nacional 





BODAS DE PLATA DE LA 4. PROMOCION DE PILOTOS DE LA GUERRA DE 
LIBERACION 





El pasado día 11 de noviembre, se reunió 
en Madrid un grupo: de componentes del 
Cuarto Curso de Pilotos, para celebrar las 
Bodas de Plata de su salida como Oficiales. 

De los 25 alumnos del curso, 6 cayeron 
derribados .en la Cruzada (Aragón, Sara- 
cho, Serra, M. Amoedo, Palacio y G. Sanz) 
y 2 murieron más tarde en accidente (Ripo- 
llés y F, Cañedo). El resto se halla muy des- 
perdigado, pues uno de ellos vive en el ex- 
tranjero, 3 prestan servicio en el Ejército del 


Madrid, noviembre de 1962. 


De izquierda a derecha: 

Arango, Domecq, Querol, 

Pons, Pombo, S. Bonilla, 

Velasco, Llobet, G. Guemán 
y L. Manteola. 





El Copero (Sevilla), 
noviembre de 1937, 


De izquierda a derecha: 

Arango, Ripollés, Palazme- 

lo, Serra, Saracho, Palacio, 

Vázquez, M. Amoedo, 
G. Sanz y Herrero. 


Aire, 3 en Iberia y los demás se dedican a 
diversas profesiones. . 

La reunión se inició en la Capilla del Mi- 
nisterio, donde el Capellán, don Julián San- 
cho, dirigió una breve plática y rezó des- 
pués un responso por los compañeros falleci- 


dos. A continuación, el grupo se trasladó al 


restaurante del Ministerio para almorzar, re- 
cordar viejos tiempos y... darse.ánimos mu- 
tuamente para las Bodas de Oro. 
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Información del Extranjero 


AVIACION MILITAR 














Un avión norteamericano U-2 estacionado en la Base Aérea inglesa de Upper Heyford. . 
con otros dos aparatos del mismo tipo para la realización de investigaciones en la alta * 
atmósfera. 


ESTADOS UNIDOS 


La doctrina de McNamara so- 
bre la guerra nuclear limitada. 


El Secretario de Defensa, 
McNamara, en un discurso 
aprobado por el Presidente 
Kennedy, hizo una extraordi- 
naria proposición a la Unión 
Soviética, Esta fué que, si fa- 
llaba toda razón y sano juicio 


y empezaba una guerra atómi- 
ca, ésta no se dirigiese contra 
la población civil de las gran- 
des ciudades, sino estrictamen- 
te contra objetivos militares. 
«Los Estados Unidos—di- 
jo—han llegado a la conclusión 
de que la estrategia, en una po- 
sible guerra nuclear, debe ser 
semejante a como han sido en 
el pasado las operaciones mili- 
tares convencionales, Es decir, 
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los principales objetivos milita- 
res, en caso de una guerra nu- 
clear, deberían ser la destruc- 
ción de las fuerzas del enemi- 
go y no la de su población ci- 
vil.» 

«La verdadera naturaleza de 
las fuerzas de la Alianza nos 
permite disponer de suficiente 
potencia de combate de reser- 
va para destruir una sociedad 
enemiga si nos viésemos obli- 


' 
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gados a ello, aun enfrentándo- 
nos con un ataque masivo por 
sorpresa, En otras palabras, es- 
tamos dando a un posible ene- 
migo el más fuerte incentivo 
imaginable para que se absten- 
ga de atacar a nuestras propias 
ciudades.» 





cidáis hacer la guerra, no olvi- 
déis a los submarinos Polaris 
de los Estados Unidos que me- 
rodean debajo del océano, Vos- 
otros podéis barrer todas nues- 
tras bases militares y nuestras 
ciudades, pero todavía pode- 
mos destruir, no sólo vuestros 





El Capitán Tofferi, que a bordo de un F-104 “Starfighter” 

ha ganado el campeonato de tiro y bombardeo de las Fuer- 

zas Aéreas de los EE. UU, celebrado en la Base Aérea de 
Nellis, Nevada. 


" Dicho en lenguaje simple, 
que, por desgracia, no nos sir- 
ve de mucho en estos compli- 
cados días, el Secretario de De- 
fensa, con autorización del Pre- 
sidente, dijo a Moscú lo si- 
guiente: 

«Aun en el caso de que de- 


E 
ejércitos y fábricas, sino tam- 
bién vuestra sociedad. 

Por lo tanto, aun en el caso 
de que no podamos ponernos 
de acuerdo sobre la organización 
política del mundo, sobre la 
prohibición de las pruebas nu- 
cleares o sobre un tratado de 
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desarme, por lo menos pongá- 
monos de acuerdo, si todo lo 
demás falla, sobre ciertas re- 
glas fundamentales para una 
guerra atómica.» 

Es significativo que la Cruz 
Roja Internacional haya pensa- 
do en esto aún antes de que el 
servicio NcNamara hablara. Es- 
ta es la organización que ha 
servido de enlace entre los ene- 
migos' de las dos guerras mun- 
diales de este siglo, ha adminis- 
trado las reglas de la guerra 
convencional en el pasado, ha 
preparado el cambio de prisio- 
neros, ha procurado mantener 
algún respeto para la dignidad 
humana y alguna compasión en 
la lucha. 

De acuerdo con esto, se ce- 
lebró esta primavera, en Gine- 
bra, una asamblea de represen- 
tantes de la Cruz Roja comu- 
nista y occidental para tratar 
de las posibilidades de estable- 
cer reglas fundamentales para 
una guerra 'nuclear, Pero, antes 
del discurso del Secretario 
McNamara, no hubo ninguna 
indicación de que Moscú o 
Washington estuviesen intere- 
sados en negociaciones sobre 
este problema. 

Hasta ahora Moscú no ha 
contestado a la sugerencia de 
McNamara, cosa que no es de 
sorprender, porque los Estados 
Unidos están en mejor posición 
que la URSS para pensar en 
la limitación de una guerra nu- 
clear: Washington ha desarro- 
llado armas nucleares tácticas; 
Moscú ha concentrado sus es- 
fuerzos en las grandes bombas 
estratégicas, atómicas y de hi- 
drógeno. 

De acuerdo con esto, es más 
fácil para los Estados Unidos 
pensar en una guerra nuclear 
limitada. Las fuerzas de los 
Estados Unidos estacionadas en 
Alemania occidental, por ejem- 
plo, están ahora equipadas con 
peris atómicas tan pequeñas 
que pueden ser disparadas por 
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un soldado de infantería des 
de un arma de tipo «bazooka», 
mientras que Moscú todavía 
piensa y habla sobre armas ató- 
micas que pueden destruir una 
ciudad o nación. 

Sin embargo, los Estados 
Unidos han iniciado un debate 
que pudiera ser de gran impor- 
tancia, Es necesario darse cuen- 
ta de que la única esperanza 
genuina consiste en evitar la 
guerra nuclear, y el Secretario 
McNamara tuvo cuidado de 
hacer resaltar esto. Pero se sin- 
tió obligado a conceder que la 
guerra atómica, por muy irra- 








dados, con equipo de invierno, desciende de un helicóptero 
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cional que fuese, podría tener 
lugar, y que «ignorar el pro- 
blema no iba a contribuir a so- 
lucionarlo». 


El programa «Nike Zeus». 


Un contrato de 50 millones 
de dólares, aproximadamente, 
para continuar la investigación 
y desarrollo: del proyectil-anti- 
proyectil «Nike Zeus» ha sido 
concedido a la División de Mi- 
siles y Sistemas Espaciales de la 
Douglas Aircraft Company. 

El contrato proveerá de fon- 
dos a Douglas para el programa 


del campo de batalla. 
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«Zeus» durante el periodo 1 de 
octubre de 1962 a 30 de sep- 
tiembre de 1963, y representa 
la parte de Douglas de un re- 
ciente contrato de 145 millones 
de dólares otorgado a la Wes- 
tern Electric Company—con- 
tratista principal del «Zeus» — 
por parte del Ejército de los Es- 
tados Unidos, 

El «Zeus», hoy en avanzado 
estado de progreso, interceptó 
recientemente con todo éxito, 
sobre la isla de Kwajalein, en 
el Pacífico central, un blanco 
lanzado por un proyectil balís- 
tico intercontinental, 





Las tropas chinas comunistas prosiguen su avance por territorio indio. Un grupo de sol- 


“Hound” en. las inmediaciones 
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ASTRONAUTICA Y MISILES 








El avión más grande del mundo, el B-377 GP, proyectado especialmente para el trams- 
porte de secciones del vehículo espacial Saturno desde la costa occidental de los Estados 
Unidos, donde se construyen, hasta Cabo Cañaveral. El B-377 PG es una versión del 

ed Boemg “Stratocruiser”. 


ESTADOS UNIDOS 
La Bola del Espacio, 


Un vehículo espacial tipo 
«Tinker-toy» o «juguete. de 
hojalata», conocido como «Bo- 
la del Espacio», que servirá 
como estación espacial o trans- 
porte planetario, ha sido anun- 
ciado por un ingeniero espa- 
cial de la Douglas Aircraft 
Company. 

La idea ha sido presentada 
por T. J. Gordon, pertenecien- 
te a la División de Proyectiles 
y Sistemas Espaciales de la 
Compañía, en un estudio titu- 
lado «Profecía de las Futuras 
Ideas Astronáuticas». El estu- 
dio fué preparado a requeri- 
miento del Departamento de 
Estado norteamericano, 

En relación con el progra- 


Y 


ma del transporte espacial hu- 
mano el ingeniero de Douglas 
ha dicho: 

«Se plantearán problemas 
acerca de la exposición de los 
astronautas frente a años de 
ingravidez y años de radiacio- 
nes solares.» 

«Es improbable que los' ele- 
mentos componentes puedan 
proyectarse O ser manufactu- 
rados de tal suerte que se com- 
porten con absoluta infalibi- 
lidad en el espacio durante 


“vuelos que han de durar «mu- 


chos años.» 

«Por esta razón, debe orga- 
nizarse una técnica para some- 
ter a prueba a hombres y equi- 
pos por largos períodos de 
tiempo, en circunstancias rea- 
les antes de lanzarlos a las mi- 
siones planetarias.» 

A una técnica tal obedece 
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la «Bola del Espacio», la cual 
—manifestó Gordon—sería la 
llave de la primera estación 
espacial a gran escala, suscep- 
tible de operación en el 
mundo. 

La «Bola del Espacio», estu- 
dio hecho por Douglas, sería 
puesta en órbita por un ve- 
hículo Saturno C-5, de modelo 
avanzado, por la National Ae- : 
ronautics and Space Adminis- 
tration (N. A. S. A.); vehícu- 
lo que se espera que pueda ac- 
tuar a fines de la presente dé- 
cada, 

El C-5 utilizará la sección S- 
IVB, construída por Douglas, 
en su fase final. 

La esférica «Bola del Espa- 
cio», con sus pasajeros astro- 
nautas, permanecerá unida al 
S-IVB, cuyos tanques vacíos 
de combustible proporcionarán 
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valiosas zonas «residenciales» 
suplementarias. Los astronau: 
tas podrán utilizar el S-IVB en 
diversas aplicaciones, incluso 
a modo de «almacén aéreo». 

A medida que los vehículos de 
reaprovisionamiento sean en- 
viados a esta estación espacial, 
sus agotadas secciones finales 
S-IVB—en vez de abandonar- 
se como «residuos espacia- 
les»—serán conectadas al com- 
plejo de la «Bola del Espacio». 

Nuevas «Bolas del Espacio» 
serán colocadas en órbita y su- 
cesivamente incorporadas a la 
creciente estación espacial, que 
ha de asemejarse a un colosal 
modelo de molécula o «ato- 
mium». 

Esto se realizaría mediante 


el lanzamiento de un Saturno» 
C-5 y la colocación de una ' 


«Bola del Espacio» en órbita. 
Sucesivos lanzamientos de Sa- 
turnos pondrían a continuación 
dos secciones S-IVB completa- 
mente llenas de combustible 
dentro de la órbita de la «Bola 
del Espacio». 

Las tres unidades separadas 
se aproximarían y conectarían 
conjuntamente con las dos sec- 
ciones vacías ya de combusti- 
ble unidas a los lados opuestos 
de la «Bola del Espacio». 

Después se dispararía el pri- 
mer S-IVB y se separaría. En- 
tonces la «Bola del Espacio» 
giraría 180 grados para man- 
tener su orientación en la di- 
rección: deseada, y el segundo 
S-IVB sería disparado. En es- 
te aspecto, puede decirse que 
cerca de un cuarto de millón 
de libras de empuje estático se 
necesitarían para lanzar la 
«bola» desde su órbita terres- 


tre a las profundidades del es- 


pacio. 

Gordon dijo que la carga 
útil de una «Bola del Espacio», 
de doble cohete impulsor, se- 
ría de unas 150.000 libras 
aproximadamente (68 tonela- 
das) en misión de un año de 
vuelo a Venus. 
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«La propia «Bola del Espa- 
cio», declaró, llevaría equipo 
de seguridad para los astronau- 
tas, un sistema propulsor, co- 
rrector de trayectoria a mitad 
de camino, y, lo más importan- 
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Gordon declaró que un S$- 
IV podría ser vehículo espa- 
cial adecuado proporcionándo- 
le la debida protección exte- 
rior contra los micrometeoritos 
y un sistema de control capaz 





Dibujo del cohete Titán II con la cápsula “Gémins”. Los 

Estados Unidos proyectan ponerla en órbita para 1963, 

con dos tripulantes, como primer paso de su asalto a la 
Luna para 1970 o antes. 


te: una cápsula de retorno a la 
Tierra para el caso de un 
fallo.» 

Como adelantado de la idea 
de la «Bola del Espacio», será 
empleada una sección del ac- 


tual Saturno C-1, el S-TV, 
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de mantener los promedios de 
rotación supuestos en los vue- 
los planetarios. : 
«Supóngase que una cápsu- 
la Gémini, llevando astronau- 
tas en su interior, es disparada 
y puesta en órbita por un ve- 
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hículo Saturno C-1», manifes- 
tó, «Después de entrar en órbi- 
ta, los astronautas abandona- 
rían la cápsula y entrarían en 
los tanques vacíos del vehícu- 
lo S-TV, que permanece unido 
a la cápsula. 

«La éntrada se' efectuaría 


por diversos medios, y los tan-' 


ques servirían como recipien- 
tes de laboratorio para prue- 
bas de los sistemas de segu- 
ridad.» 

Puntualizó que lo fundamen- 
tal del S-IV, su desarrollo y 
construcción, corre hoy a car- 
go de Douglas. El primer vue- 
lo del Saturno C-1, con el S-IV 
como segunda sección, debe 
tener lugar el próximo año. 








«El S-IVB estará listo a fi- 
nal de esta década. La «Bola 
del Espacio», o alguna idea si- 
milar a ella, seguirá adelante. 
Después, como todos hemos 
soñado, el hombre explorará el 
sistema solar», profetizó Gor- 


" don. 
INGLATERRA 
Estudio de vehículos es- 
paciales, 


Desde hace dos años el «Ro- 
yal Aircraft Establishment» 


(RAE) efectúa investigaciones 
preliminares para la puesta a 
punto de vehículos espaciales 
equipados con sistemas de pro- 
pulsión tipo estatorreactor, (Pa- 
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ra el RAE, el espacio comienza 
cuando la presión atmosférica 
no representa más que un 1 por 
100 de la presión al nivel del 
mar.) La velocidad de estos ve- 
hículos sería hipersónica, entre 
Mach 7 y Mach 14. Las insta- 
laciones de investigación aero- 
dinámica del RAE disponen del 
túnel de Bedford, especialmen- 
te concebido para las velocida- 
des hipersónicas y que ha sido 
puesto en servicio hace dos años, 

Dichas investigaciones están 
orientadas hacia dos tipos de ve- 
hículos: 1.2 Los vehículos que 
podrían servir para el transpor- 
te (civil o militar) entre dos 
puntos del globo terrestre. 2.2 
Los vehículos orbitales. 











Walter Schirra en su balsa individual, practica durante un entrenamiento antes de su 

vuelo orbital. El equipo de supervivencia a bordo de la balsa es muy completo incluyendo, 

entre otros medios, radio, dispositivo para depurar el agua del mar, alimentos concentra- 
dos, etcétera. 
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MATERIAL AEREO 

















Dibujo de un avión de despegue y aterrizaje vertical que será construádo por la firma 
Trexton Bell Aerosystem para la Marina de los Estados Unidos. 


ESTADOS UNIDOS 


La General Electric efectúa 

investigaciones para el desarro- 

llo de un reactor supersónico 
de transporte. 


La General Electric ha reve- 
lado algunos detalles sobre el 
contrato firmado con la Agen- 
cia Federal de Aviación de los 
Estados Unidos, por el cual la 
Compañía se compromete a 
efectuar unos importantes tra- 
bajos de investigación para el 
proyecto de motores a reacción 
con destino a un avión de trans- 


porte supersónico, La FAA ha 
anunciado recientemente que 
se habían firmado los contratos 
iniciales para un programa des- 
tinado a conseguir grandes 
avances en la propulsión a reac- 
ción, para cumplir el objetivo 
de la nación de un transporte 
supersónico, el SST, que resul- 
te económicamente realizable 
hacia los años 70, 

La FAA se ha encargado de 
la responsabilidad total del pro- 
grama para el desarrollo del 
transporte supersónico como 
empresa de interés nacional. 
La National Aeronautics and 
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Space Administration de los 
Estados Unidos aporta la in- 
vestigación básica y el apoyo 
necesario para el proyecto. El 
esfuerzo de la General Electric 
se dirigirá hacia la obtención 
de una amplia base de conoci- 
mientos que puedan ser utili- 
zados en la eventual selección 
de la unidad motriz óptima des- 
de el punto de vista económi- 
co. Esto significa la aplicación 
de la investigación a zonas tan 
críticas como la aerodinámica 


_del compresor, altas tempera- 


ras de la turbina y cámara de 
combustión proyecto de com- 








REVISTA DE AERONAUTICA 
e Y ASTRONAUTICA 


ponentes ligeros, aumento de 
seguridad en el funcionamien- 
to de los controles y otros com- 
ponentes del motor, y determi- 
nación de las condiciones del 
ambiente donde funcionan los 
combustibles y los lubricantes. 
Además la Compañía efectua- 


escape del motor, así como un 
inversor del impulso. 

Los esfuerzos de la General 
Electric para desarrollar el mo- 
tor del SST se apoyarán en 


- una experiencia inigualable en 


cuestiones de propulsión de 
aviones a reacción. La Compa- 





Vista aérea de la estación de alarma de misiles balísticos 
de Fylingdale (Inglaterra), en período de construcción. 


rá una serie de estudios para 
determinar los ciclos óptimos 
de funcionamiento para los mo- 
tores del SST tanto a veloci- 
dades sub-sónicas, como a las 
supersónicas, y también estu- 


dios para determinar los dise- 


ños óptimos de alimentación y 


ñiía ha desarrollado el primer 
motor a reacción Mach 2 de 
América, el J79, el cual ha vo- 
lado ya más de 250.000 horas 
y ha estado funcionando más 
tiempo en el aire a una veloci- 
dad dos veces superior a la del 
sonido que todos los demás 
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reactores juntos, Entre los 
aviones dotados con el J79 es- 
tán el Lockheed F-104, el 
McDonnell F4H (F-110) y el 
B-58. La experiencia ha sido 
aprovechada en el motor Y) 93, 
que está desarrollando la Ge- 
neral Electric según contrato 
con la Air Force con destino 
al aparato North American 
XB-70 que volará a Mach 3. 
Este motor ha completado una. 
prueba preliminar de potencia 
en vuelo, en la que se incluy»- 
ron las pruebas más duras que 
hasta ahora se han efectuado, 
por contrato con el Gobierno 
de los Estados Unidos, en el 
campo de la historia de los mo- 
tores de aviación, La Compañía 
ha enviado recientemente a la 
North American Aviation el 
último de los seis motores 
Y] 93 que llevará el primer 
XB-70 de la Air Force en su 
primer vuelo de este año. 


Nuevo sistema de aterrizaje 
automático. 


Los aterrizajes automáticos de 
los transportes de reacción bajo 
condiciones de visibilidad próxi- 
mas a cero son ahora realizables 
mediante el uso de un sistema 
mejorado, que ha sido descrito 
la última semana por un inge- 
niero de la Douglas Aircraft 
Company. 

El nuevo sistema, conocido 
como el Piloto Automático 
Avanzado SP-30/DC-8, amplía 
el control automático a lo largo 
de la pendiente final de planeo 
hasta el punto de contacto con 
la pista. Los sistemas anteriores 
no operaban con seguridad a al- 
turas inferiores a los 200 pies. 

Además de las características 
de seguridad proporcionadas 
por el sistema automático de 
aterrizaje, el nuevo equipo per- 
mitirá rebajar el techo y las res- 
tricciones que la visibilidad in- 
suficiente ocasiona en el aterri- 
zaje. 
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Esto, por otra parte, facilita 
a las compañías de líneas aéreas 
el medio de eliminar una gran 
parte del exceso de costos oca- 
sionados por el aterrizaje en ae- 
ropuertos alternativos por razo” 
nes de mal tiempo. 

Tal como explicó un ingenie- 
ro de Douglas, el sistema SP- 
30/DC-8 trabaja interceptando 
el localizador y el radiofaro pa- 
ra el planeo de descenso del sis- 
tema de aterrizaje por instru- 
mentos del aeropuerto. Condu- 
ce al reactor a lo largo de estas 
radiaciones con extrema exacti- 
tud hasta que el avión alcanza 
el marcador medio un punto de 
radioseñal a media milla apro- 


REVISTA DE AERONAUTICA 


ximadamente de la cabecera de 
la pista. 

En este momento el sistema 
se desentiende automáticamente 
del radiofaro de descenso por: 
que esta señal frecuentemente 
sufre distorsiones en las inme- 
diaciones del suelo. Una «me- 
moria electrónica», que ha re- 
gistrado la trayectoria del vue- 
lo hasta el marcador central en- 
tra en funciones, ordenandó al 
DC-8 descender al mismo pro- 
medio de velocidad y ángulo. 

La capacidad del DC-8 para 
continuar la aproximación al 
punto de aterrizaje ha sido de- 
mostrada numerosas veces. En 


* la práctica actual, sin embargo, 


el piloto se hace cargo del avión 
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en la altura mínima prescrita 
para un aeropuerto determina- 
do y completa el aterrizaje ma- 
nualmente. 

El piloto permanece en el 
mando absoluto de la aeronave 
en todo momento, dirigiendo la 
aproximación para la toma de 
tierra por medio de sus instru- 
mentos de vuelo. Puede contra- 
rrestar el sistema de control au- 
tomático a voluntad, siendo ad- 
vertido de las posibles deficien- 
cias en cualquier sitio del siste- 
ma dutomático par circuitos de 
comprobación en constante mor: 
vimiento. 

La certificación del sistema 
SP-30/DC-8 se espera que sea 
concedida antes de fin de año. 





E > á . k a 7 z A 4 . 
Fotografía del H-126, en construcción por la compañía británica Hunting Arrcraft por 

-. encargo del Gobierno, para experimentar un nuevo principio conocido como “jet flap” 
: que le permitirá volar a velocidades muy bajas. > 
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El nuevo avión. comercial soviético IL-62, obra del constructor Ilyushine. 


ESTADOS UNIDOS 
Una nueva versión del DC-8, 


El pasado 29 de octubre ha 
tenido lugar el vuelo inicial del 
Douglas DC-8F «Jet Trader», 
primer reactor puro convertible 
para el servico de carga y pasa- 
jeros. 

Programado para entrar en 
servicio en enero, después de su 
entrega a la "Trans-Canada Air 
Lines, esta tercera generación 
del bien experimentado DC-3 
se lanzó al aire desde el aero- 
puerto municipal de Long Beach 
para el primero de una serie 
- de vuelos de prueba. 

"El «Jet Trader» ha sido dise- 
ñado para proporcionar una 
completa flexibilidad de aco- 
modaciones, que van desde la 
configuración interior para el 


transporte exclusivo de carga o 
para el de pasajeros solamente. 
Asientos intercambiables y apa- 
ratos para la manipulación de 
carga permiten la conversión del 
interior en menos de dos horas 
a cualquier distribución pro- 
porcional de pasajeros y mer- 
cancía, Un mamparo divide el 
interior. 

El DC-8F puede llevar has- 
ta 95.282 libras de mercancía, 
la mayor capacidad ofrecida 
por cualquier reactor comercial 
actualmente en vuelo, También 
es insuperada su posibilidad de 
transporte de pasajeros, con un 
número total de asientos que se 
eleva a 189, Los asientos y los 
elementos para la carga pueden 
almacenarse en la aeronave 
mientras no son utilizados, 
siempre dispuestos para su ins- 
talación tan pronto como sea 
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necesario. Una excepcional ca- 
racteristica del DC-8F es su 
enorme puerta delantera para 
la carga. Con una medida de 
2,14 por 3,56 metros facilita la 
admisión de bultos de gran vo- 
lumen. La puerta se abre hacia 
arriba para la rápida carga y 
descarga de la mercancía, 
Combinado con el sistema 
Douglas de estiba ligera, cons- 
tituido por bastidores y «contai- 
ners», el «Jet Trader» contribui- 
rá notablemente a resolver pa- 


-ra las compañías aéreas el pro- 


blema del transporte de carga 
en una dirección. 

Con el DC-8F, un operador 
puede llevar una gran propor- 
ción de carga en una dirección 
determinada e invertir el orden 
en favor de los pasajeros en el 
vuelo de regreso si la carga dis- 
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ponible no lo es en volumen ren- 
table. 

Esta posibilidad será de valor 
inestimable para las compañías 
aéreas en los fines de semana, 
cuando las operaciones de carga 
son generalmente desdeñables, 
pero el tráfico de pasajeros al- 
canza su punto culminante, 

El concepto «convertible» 
ampliará las perspectivas del 
transporte aéreo al disminuir 
considerablemente los costos, 
tanto para pasajeros como para 
mercancía. El «Jet Trader» es- 
tá en condiciones de llevar car- 
ga con Beneficio sobre largos 
trayectos a la mitad aproxima- 
damente de las tarifas actuales. 

Hasta trece bastidores, cada 
uno de 88 por 108 pulga: 
das, pueden alojarse a bordo del 
«Jet Trader». Los bastidores son 
compatibles con las especifiga- 
ciones militares para la estiba, y 
se mueven a lo largo de la cabi- 
na por: medio de rodillos y rai- 
les-guías. 

Incorporando los últimos per- 
feccionamientos aerodinámicos 
de los modelos DC-8, serie 50, 
el «Jet Trader» tiene una velo- 
cidad de crucero de más de 925 
kilómetros por hora y un radio 
de acción máximo superior a los 
11.200 kilómetros. El DC-8F es 
capaz de llevar su carga mer- 
cante total en vuelo sin escalas 
Europa-Nueva York, contra los 
vientos de cara del invierno. 


INTERNACIONAL 


La Asamblea de la OACI en 
Roma (Conclusión.) 


Coordinación del tráfico civil 
y militar, 


La Asamblea puso de mani- 
fiesto las graves consecuencias 
que la falta de una coordinación 
eficaz del tránsito civil y mili- 
tar pueden tener para la seguri- 
dad y regularidad de la navega- 
ción aérea. La unificación de 

4 


ambos tránsitos bajo un mismo 
control ha de conducir, en defi- 
nitiva, a un mejor aprovecha- 
miento del espacio aéreo; la 











* 


Una vista del misil “Blue St 
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mar observen el Reglamento del 
Aire de la OACI o adopten 
medidas para que no pongan en 
peligro las demás aeronaves. 


— 





reake” en su torre de pruebas 


del Centro Espacial de Cumberland, Inglaterra. Este cohete 
constituirá la tercera fase del satélite artificial europeo. 


Asamblea recomienda a los Es- 
tados que no puedan poner en 
práctica este objetivo inmediata- 
mente que revisen sus procedi- 
mientos e implanten o mejoren 
la coordinación de los usuarios 
civiles y militares. Se encareció 
también a los Estados a que tra- 
ten de que cuando sus aviones 
no comerciales vuelen sobre alta 
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una 
4 


Economía de los aeropuertos y 
de las instalaciones de Nave- 
gación Aérea. 


La Asamblea tomó nota de 
que los datos presentados en los 
estudios anteriores de la OACI 
sobre el sistema económico de 
los aeropuertos y de las insta- 
laciones de navegación aérea han 
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perdido astualidad: además, los 
ingresos que proporcionan di- 
chas instalaciones siguen sin cu- 
brir los costes correspondientes, 
al mismo tiempo que las empre- 
sas de transporte aéreo sufren 
grandes pérdidas económicas en 
la actualidad. La Asamblea ha 
pedido, pues, a la OACI que 
realice un nuevo estudio de los 
problemas relacionados con los 
derechos aeroportuarios en 
cuanto afectan a la situación 
económica de las instalaciones 
de los aeropuertos y las situadas 
en ruta, destinadas al transporte 
aéreo internacional, 


Facilitación, 


Tratando de activar el des- 
pacho, tanto de pasajeros como 


EA 


de mercancías, en los aeropuer- 


-tos internacionales, y. las forma- 
lidades inherentes al cruce de 


fronteras por vía aérea, la 
Asamblea pidió a los Estados 
miembros que observen, en lo 
posible, las normas de facilita- 
ción prescritas por la OACI, 
que éstablecen en grado máxi- 
mo de formalidades en materia: 
de pasaportes, visados, aduanas, 
cuarentena e inmigración, Se 
informó también a los Estados 
y a sus empresas de transporte 
aéreo internacional que deben 
redoblar sus esfuerzos para la 
simplificación de los documen- 
tos exigidos a pasajeros y mer- 
cancías a fin de fomentar el des- 


arrollo de este último tráfico, 


cuyo volumen crece con tanta 
rapidez. 
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Cumplimiento de las 
tarifas 


Con el convencimiento de 


. que la reducción de las tarifas 


por parte de algunas empresas 
de transporte aéreo internacio- 
nal, respecto a sus tarifas pu- 
blicadas, podría tener conse- 
cuencias graves para la estabili- 
dad económica de la industria 
del transporte aéreo internacio- 
nal, la Asamblea tomó medidas 
para desalentar esa reducción. 
Se pidió a los Estados contra- 
tantes que hicieran todo lo po- 
sible para lograr que las empre- 
sas de transporte aéreo obser- 
ven totalmente las tarifas acor- 
dadas, aprobadas y publica- 
das. 





Helicópteros, operando donde un portaviones canadiense, tomaron parte activa en el 
salvamento de los supervivientes de un accidente aéreo en medio del Atlántico. 
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LAS FUERZAS AEREAS SUECAS 


ua forma parte, juntamente con No- 
ruega, Dinamarca e Islandia, los países lla- 
mados Escandinavos, y a su vez unidos con 
Finlandia; esos cuatro países constituyen el 
grupo de llos países nórdicos, poblados por 
más de 20 millones de habitantes. 

Suecia ocupa la parte mayor de todo ese 
territorio, abriga la población más numerosa, 
explota riquezas naturales importantes, vive 
en paz desde hace ciento cincuenta años y 
representa el país nórdico más modernizado. 

En particular sus Fuerzas Aéreas inspi- 
ran cierto respeto, y la fama de su industria 
aeronáuticas desborda ampliamente sus pro- 
pias fronteras. 

El análisis de los caracteres generales de 
este país y de los principios que rigen su 
defensa nacional nos permitirá situar mejor, 
hoy día, a las Fuerzas Aéreas Suecas en su 
posición neutralista, entre los dos bloques 


que se vienen manifestando como enemigos 


en potencia, 0 

Suecia logra hacer vivir ocho millones de 
seres en un territorio de 450,000 kilómetros 
cuadrados, que se extiende entre Malmúe y 
Laponia; desbordando, por tanto, el Círculo 
Polar; pero.más de la mitad de su población 


Por el Comandante ROHE 
(De Forces Aériennes Franguises.) 


vive en el tercio meridional del país, y la 
capital (Estocolmo) se encuentra sólo a un 
grado por encima de los 60” Norte de Le- 
ningrado, Helsinki y Oslo. 

Lo mismo que los otros países escandina- 
vos, Suecia es una: Monarquía, que conoció 
un período de grandeza y gloria militar bajo 
Gustavo Adolfo y Carlos XII. Luego, en el: 
siglo XvItt, un periodo brillante y agitado. 

A pesar de una: fuerte emigración que le 
hizo perder más de un millón de habitantes 
durante la segunda mitad del siglo x1x, Sue- 
cia ha empezado a modernizarse y a explotar 
sus principales riquezas: bosques casi impe- 
netrables, energía hidroeléctrica proporciona- 
da por sus numerosos saltos de agua y, sobre 
todo, los célebres minerales de hierro de. 
Skelleftea, en el golfo de Bosnia y de Kiru- 
na (ya en Laponia); minerales que, a causa 
de los hielos, emprenden en invierno la ruta 
del camino de hierro vía Narvik. 


Los esfuerzos desplegados por los Gobier- 
nos sucesivos, en los dominios económico' 
y social, han permitido a su población be- 
neficiarse del alto nivel de vida alcanzado. 
Podría ser Suecia, para muchos países de la 
vieja Europa, un modelo a imitar y un guía 
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a seguir, el cual difícilmente aceptaría (por 
otra parte) abandonar los lazos puramente 
comerciales de la Asociación Europea de Li- 
bre Cambio, por los lazos y objetivos polí- 
ticos que persigue el Mercado Común. Te- 
rriblemente neutralista, mantiene estrechos 
contactos con Suiza y con Austria. 

La organización de su defensa nacional es 
bien sencilla. Bajo la alta autoridad del Rey, 
el Ministro de Defensa ejerce su autoridad 


ER A —Á 





! 
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SAAB J-29 “Barril volante” 


sobre el Comandante en Jefe de la Defensa, * 


el cual tiene a sus Órdenes a los respectivos 
Comandantes de las tres Fuerzas : terrestres, 
aéreas y navales. Dicho Comandante en Jefe 
tiene muy amplios poderes, y en particular 
detenta (en tiempo de paz) la Dirección Ope- 
racional de las tres Armas. 

Una coordinación más estrecha, a este ni- 
vel entre las Fuerzas Armadas, la Defensa 
Civil, la Defensa Económica y la Defensa 
Psicológica, se halla en estudio, y constituye 
uno de los próximos objetivos de la Comi- 
sión, presidida y dirigida por el General 
Kolmodin, al cual le ha sido confiado el 
estudio de los problemas de reorganización 
de la Defensa nacional. 
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La noción de estabilidad de los titulares 
de los puestos elevados se está variando y 
traduciendo recientemente por un rejuvene- 
cimiento de los cuadros generales. Así, por 
ejemplo, el General Torsten Rapp (Jefe del 
Estado Mayor del Ejército del Aire) fué 
nombrado el día: 1 de octubre de 1961 para 
ocupar el puesto de Comandante en Jefe de 
todas las Fuerzas Armadas (en sustitución 
del General Swedlund, que se retiró después 
de haber estado en ese mismo puesto durante 
diez años). El nuevo Comandante en Jefe, 
General Rapp, ha elegido como Jefe de su 
Estado Mayor (inter-armas) al General más 
joven del Ejército de Tierra (el General 
Almgren). Y a la cabeza de la: Marina se 
halla el Vicealmirante Lindemalm, reciente- 
mente ascendido. 

El hecho del destino, por primera vez en 
Suecia, para el puesto más importante, de 
un General del Ejército del Aire, ha signi- 
ficado traducir en hechos los deseos del Mi- 
nisterio de Defensa, para concretar la im- 
portancia incuestionable adquirida por las 
Fuerzas Aéreas, que han visto se les asig- 
naba en 1962 el 40 por 100 de los créditos 
destinados a la Defensa, sin contar una bue- 
na parte de los 14 por 100 reservados a los 
gastos comunes (en total un 54 por 100). 

Dentro del Departamento del General 
Rapp, los Fuerzas Aéreas están mandadas. 
por el General de División, de Aviación, Ha- 
rald Tumberg, antiguo Director de los Ser- 
vicios Técnicos y Administrativos del Ejér- 
cito del Aire, asistido por el General Noren, 
Jefe de E. M. De esto modo, esas Fuerzas. 
Aéreas presentan un conjunto homogéneo. 

Los 800 aparatos operacionales dependen. 
de una de las cuatro Divisiones Aéreas Or- 
gánicas, y se hallan repartidos entre 20 Es- 
cuadras de 36 aviones aproximadamente 
cada una de ellas; a su vez, cada Escuadra 


. comprende tres Escuadrones (1). Unos 700 


aviones de ese total de 800 son de fabrica- 
ción nacional sueca, 

Los tipos de aviones más conocidos entre 
los que equipan las formaciones de combate 
son los siguientes : 

— El “J-29”, llamado “barril volante” a 
causa de la forma de su fuselaje bas- 
tante corto y bastante grueso. Fué el 
primer avión de caza a reacción, corr 


(1) Parece que lo que aquí se llama Escuadra es 
nuestro Grupo clásico, y el Escuadrón nuestra también 
clásica Escuadrilla. 
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sus alas en flecha, producido en serie 
y en gran cantidad en Europa Occiden- 
tal. El prototipo hizo su primer vuelo 
el 1 de septiembre de 1946, y el primero 
de la serie en julio de 1960. Novecien- 
tos aparatos de ese mismo tipo han sido 
fabricados, en cinco versiones diferen- 
tes, que han sido, sobre todo, utilizados 
en misiones de caza de día, asalto o de 
reconocimiento fotográfico. Este avión, 
hoy día evidentemente anticuado, va 
equipado con un motor de reacción 
“Ghost-50”, de 2.300 kilogramos de 
impulsión, construído en Suecia bajo 
licencia. 

—El “J-32 Lansen”, que es un biplaza 
“todo tiempo”, equipado con un motor 
reactor “Roll Royce Avon”, de 4.300 
kilogramos de impulsión, con pos- 
combustión; el prototipo voló por pri- 
mera vez en noviembre de 1952, y la 
salida de fábrica de la serie empezó 
en 1955. Este aparato se utiliza como 
avión de reconocimiento fotográfico o 
como caza nocturno. 


— El “J-34”, que es la matrícula dada en 
Suecia al “Hunter” británico”, que se 
fabrica en el país bajo licencia. 

— El “J-35 Draken”, que es un caza “to- 
do tiempo”, supersónico, de forma ori- 
ginal, con “alas en doble Delta”, con- 
cebido expresamente para las misiones 
de interceptación contra bombarderos 
transónicos atacantes, El prototipo voló 
en octubre de 1955, y la serie empezó 
a entrar en servicio en el año 1960, 
dentro de las formaciones de caza. Va 
equipado con un motor de reacción 
“Roll-Royce Avon RA-24”, de 5.700 
kilogramos de impulsión, y con sus 8 
a 9 toneladas de peso, alcanza el nú- 
mero 1,8 de Mach volando a 11.000 
metros de altura. En su versión de “in- 
terceptor”, este caza va armado con 
dos cañones de 30 mm. y puede trans- 
portar proyectiles-cohete de 73 mm., o 
bien “misiles aire-aire” del tipo “Side- 
winder”. En su versión de “ataque al 
suelo”, dispone de dos cañones de 30 
milímetros y 12 “proyectiles cohete” de 


35 mm. Existe también una versión. 


biplaza de este mismo aparato (2). 
A los cazas que acabamos de señalar se 


(2) Debe ser un tipo Escuela «doble mando», o 
para fotografía, o de vuelo «todo tiempo»... 
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añaden aviones de transporte y helicópteros 
en poco número, y algún que otro bombar- 
dero. 

Esa aviación de caza, especializada sobre 
todo en Interceptación, se halla auxiliada y 





SAAB 3-35. “Draken” 


completada por un eficaz rosario de radar 
y por unidades de ingenios (misiles) suelo- 
aire, tipo “Blood-Hound-Mark 11”, de: con- 
cepción británica, ; 

En todo lo que va dicho se aprecia clara- 
mente, que la aviación sueca viene a repre- 
sentar una especie de Mando de Caza, que 
concretiza las concepciones suecas en mate- 














SAAB-105 


ria de política (de una pura defensa nacio- 
nal), reafirmación de la neutralidad sin alvan- 
zas, lo cual exige una Defensa fuerte. 


Un punto delicado, y en la actualidad muy 
debatido en aquel país, es el problema del 
armamento atómico de sus aparatos, y aun- 
que los argumentos militares se inclinan ge- 
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neralmente en favor de ese armamento, la 
resolución aparece más complicada y mucho 
más delicada, puesto que, en principio, se tra- 
ta de saber si Suecia que (lo mismo que Sui- 
za) ha tenido siempre el máximo cuidado de 
la neutralidad y el gusto por las buenas obras 
internacionales, debe o no decidirse a cons- 
truir armás nucleares, que su potencial eco- 
nómico y técnico parecen poderle permitir 
el lujo de fabricarlas, si así se estimase. 

Los aviones a que nos venimos refiriendo 
se utilizan por unos 15 militares, con la ayu- 
da tierra de unos 8.000 civiles de la: propia 
Aviación. ' Estas cifras, notoriamente bajas, 
encuentran su explicación en los hechos si- 
guientes: 

— La misión de la Fuerza Aérea ' Sueca 
es, como ya hemos dicho, una pura 
misión de defensa del territorio nacio- 
nal, 

— Los principales tipos de aviones y la 
cantidad de los mismos (cuatro tipos) 
son limitados, 

— Suecia no prevé el empleo de ninguna 

.amación de intervención (sólo defensa 
propia). 

— AA pesar de la extensión en el sentido 
de las latitudes, que abarca el país o 
territorio, su Ejército del Aire se en- 
cuentra concentrado en el tercio me- 

_ridional, facilitándose así grandemente 
la solución de los problemas logísticos 
y administrativos. 

— El personal activo es estable, siendo 
corriente que un Oficial permanezca 
seis años al menos en la misma Base. 

— La mayor parte del personal técnico y 
administrativo es civil y fijo. 


* ok ok 


La formación del personal navegante (de 
vuelo) sigue un ciclo análogo a los semejan- 
tes o equivalentes de la Europa Occidental. 
No obstante, en las Escuelas de Cadetes del 
Aire, durante el tiempo de formación de ese 
personal volante, se da una gran prioridad 
a la formación del piloto, sobre y precedien- 
do a su formación como Oficial. 

En esas Escuelas de Pilotaje, el material 
de transición (en España decimos de “trans- 
formación” de piloto elemental a de guerra 
o militar) es siempre el “Vampire” biplaza, 
que ya se considera como absolutamente ne- 


Número 264 - Noviembre 1962 


necesario el reemplazarlo por otro tipo de 
aparato. 

Canadiar, Fouga y Macchi han hecho pro- 
posiciones; pero la elección se ha hecho de- 
finitivamente hacia un aparato de concepción 
nacional (el “SAAB-105”), del cual fué pre- 
sentada una maqueta en el último Salón de 
Aeronáutica de “Le Bourget”. Este avión 
“SAAB-105” está concebido también como 
aparato de enlace, para negocios, e incluso 
para reconocimiento ligero; dispondrá de 
una cabina presurizada, que normalmente irá 
acomodada para cuatro O incluso cinco per- 
sonas; será dotado de dos motores de doble 
flujo turbomeca “Aubisque”, de unos 700 ki- 
logramos de impulsión. Por su parte, el Ejér- 
cito del Aire Sueco ha hecho de él un pedido 
inicial de cien aviones, que empezarán a ser- 
les entregados (para avión-escuela) desde el 
año 1965, 

El renombre o fama de las Fuerzas Aéreas 
Suecas le ha permitido a este país nórdico 


. extender su influencia en el mundo bajo dos 


aspectos tocantes a la Aeronáutica: la venta 
de aviones y la instrucción del personal na- 
vegante (personal volante). En el primero 
de estos dos dominios, si bien es verdad que . 
el contrato de venta a Suiza del tipo: sueco 
“Draken J-35” no llegó a ser firmado, el 
solo hecho de haberse presentado en compe- 
tencia con el avión francés “Mirage III”, 
prueba. el valor e importancia de los técnicos 
aeronáuticos de aquel país de ocho millones 
de habitantes, Como revancha, la cesión a 
Austria (otro país neutral) del “SAAB-]- 
29” (“el tonel o barril volante”) ha tenido 
ya efecto por dos veces, 6 la primera vez 


- en julio de 1961, unos quince aparatos; y 


posteriormente se entregaron quince más). 

En fin, Suecia ha entregado a Túnez y a 
Etiopía bastantes monomotores “SAFIR”, 
triplazas equipados con motores “Licoming” 
de 145 CV., destinados al entrenamiento ele- 
mental de los pilotos tunecinos y etíopes. 
Esta ayuda a determinados países neutrales, 
no se limita a proporcionarles material aéreo, 
sino, que con cierta frecuencia, implica una 
ayuda en cuanto a “personal monitor” téc- 
nicos, sea en aquellos otros países o en la 
misma Suecia, 

Asi, el entrenamiento elemental en Suecia 
de ciertos pilotos tunecinos, efectuado en 
avión nacional tipo “SAFIR”, se continuó 
para los cuatro que demostraron mejores ap- 
titudes, sobre el “barril volante” (“SAAB- 
1-29”). 
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Por: otra parte, desde hace meses (prin- 
cipios de 1962), los pilotos austríacos, se ins- 
truyen también sobre ese mismo tipo de ma- 
terial sueco, que debe ser el primer apara- 
to de reacción que se haya utilizado en Aus- 
tria. , 

Diremos también que la ayuda sueca que 
se ha dejado sentir en Etiopía, donde han 


contribuido mucho a acrecentar su aviación' 


militar, es solicitada por otros países afri- 
canos, en especial por Liberia y Nigeria. 

Esta ayuda exterior, proporcionada por 
los suecos, parece débil aún; pero será mu- 
cho más importante ciertamente, si este país 
se ve obligado a emplearse en el Congo a 
nombre de la ONU. Las Fuerzas Aéreas 
Suecas pusieron, en efecto, a disposición de 
la ONU en el Congo, cinco “J-29”, de los 
cuales uno quedó destruído accidentalmente 
en marzo de 1962. 

Esta participación exterior de las Fuerzas 
Aéreas Suecas, reduce el número del perso- 
nal volante calificado disponible en el país, 
tentados por los contratos interesantes que 
les ofrecen las Compañías Civiles. La más 
importante de ellas es la Scandinavian Sys- 
tem, cuyo capital social se halla constituído 
en su 50 por 100 por los tres Gobiernos Es- 
candinavos, y el otro 50 por 100 por socie- 
dades privadas. Esta Compañía Aérea fué 
la primera que inauguró en 1959 un servicio 
comercial sobrevolando el Polo Norte, para 
enlazar Suecia con el Jápón; economizán- 
dose así unos 3.700 kilómetros con relación 
al itinerario clásico que atravesaba el Medio 
Oriente y la India... 

Suecia ha puesto en utilización un “par- 
que” importante de aviones, que comprende 
en especial Douglas “DC-8” y “Carabelle”; 
y es la propia S. A. S. la que ha sido en- 
cargada de asegurar la formación de los pi- 
lotos de los “Carabelle” que se han puesto 
en servicio en las líneas de los EE. UU. de 
Norteamérica y Europa por las Compañías 
United Airline y Finnair. 

Si vemos que la Aviación Sueca Comer- 
cial se equipa con material extranjero para 
poder mantener la competencia y concurren- 
cia de pasajeros sobre líneas internacionales, 
también hemos antes visto que en cambio 
las Fuerzas Aéreas se equipan en casi su to- 
talidad con aviones de concepción y fabri- 
cación nacionales, salidos de su propia In- 
dustria Aeronáutica, Esto último reposa 
esencialmente sobre la actividad de la SAAB 
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(Svenca Aeroplan Aktiebolaget), cuya pro- 
ducción desde 1940 ha sido numerosa y va- 
riada: cazas de hélice “SAAB-21”, el bimo- 
tor de bombardeo “SAAB-18”, el de entre- 
namiento y turismo “SAAB-91-Safir”. 

El primer avión de reacción de concep- 
ción y fabricación sueca fué una transforma- 
ción del “SAAB-21” (el “J-21-R”), que eféc- 
tuó su primer vuelo en 1947 y que permitió 
la ulterior fabricación del “SAAB-29”, co- 
nocido, como ya antes dijimos, por tonel o 


- barril volante. La sucesión en cadena de este 


último, ha sido asegurada por los tipos 
“J-32-Lansen” y después por el “J-35-Dra- 
ken”. La misma Sociedad construye igual- 
mente, pero bajo licencia, el ingenio (Misil) 
“aire-aire” “Hughes Falcon”, que va desti- 
nado al “Draken”, bajo la designación sue- 
ca de “RB-327”, para el tipo que lleva su 
proa con espoleta buscadora “radar” o “RB- 
328” para el tipo que lleva su espoleta bus- 
cadora a base de rayos infrarrojos. 

Para terminar, diremos que, en el domi- 
nio de lo espacial y sin querer participar fi- 
nancieramente en el proyecto basado sobre 
el “Blue Streak” británico, Suecia pensaba 
colaborar, después del lanzamiento de su pri- 
mer misil de exploración espacial, que tuvo 
lugar en agosto de 1961. 

Esa colaboración parece haber quedado 
estatificada, como asimismo sus propósitos 
de -ofrecer el lugar de Kiruna para ensayos 
de misiles de corto alcance (R. B. M.). 


o * * 


Muy cuidadosos de permanecer en paz, los 
suecos sienten, no obstante, la nostalgia de 
una era de grandeza militar y el país trata 
de conservar una aptitud para la defensa de 
su territorio y libertad, que no signifique una 
pura fórmula. 

Concediendo a la “Carpeta Aire”, la mayo- 
ría de sus créditos, destinados a la Defensa 
Nacional, este país mantiene en alerta una 
Fuerza Aérea Operacional a base de cazas y 
con el apoyo de una infraestructura sólida y 
un personal restringido pero altamente Ca- 
lificado. Esta eficacia del personal en cuan- 
to a su rendimiento, unida a la eficacia téc- 
nica y al rendimiento de sus ingenieros, le 
conserva a este país nórdico un puesto in- 
cuestionable en el primer plano de la Aero- 
náutica Europea. 
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Descripción del “Vuelo Espacial en grupo” 


1 
Ls inexistencia de diferencias fundamenta- 
les entre los Vostoks 3 y 4 y los de Gagarin 
y Titov; el descenso en paracaídas del Co- 
mandante Nikolayev y del Teniente Coronel 
Popovich, tras haberse lanzado desde sus 
naves espaciales y la identificación de las 
“partículas brillantes” como productos del 
escape de los motores cohetes, fueron, entre 
otros, los datos revelados en una conferen- 
cia de prensa celebrada el 21 de agosto en la 
Universidad de Moscú. Ambos cosmonautas 
junto con destacados científicos soviéticos 
fueron los oradores y entre sus comentarios 
figuran los siguientes extractos: 

Mstislav Keldysh, Presidente de la Acade- 
mia de Ciencias Soviética: Durante seten- 
ta y una horas los pilotos cosmonautas 
Adrián Nikolayev y Pavel Popovich efec- 
tuaron un vuelo conjunto en el espacio, 
recorriendo en este tiempo una distancia 
casi tres veces imayor que la existente 
entre la Tierra y la Luna y regreso. Du- 
rante su vuelo inigualado, que se inició el 
día 11 de agosto de 1962 a las once treinta, 
hora de Moscú, el camarada Nikolayev voló 
más de 2.600.000 kilómetros y giró alrede- 
dor de la Tierra más de 64 veces. El nota- 
ble vuelo del camarada Popovich empezó el 
12 de agosto de 1962 a las 11,02, hora de 
Moscú, y recorrió más de 2.000.000 de ki- 


(De Flight International) 


lómetros, dando.más de 48 vueltas a la 
Tierra. Después de haber realizado por com- 
pleto el programa de vuelo, los cosmonautas 
aterrizaron felizmente, con gran precisión, 
casi simultáneamente, en una zona al sur de 
Karaganda y los dos en un punto determi- 
nado de antemano por cálculo. 

Los vuelos de Nikolayev y Popovich en 
las naves espaciales Vostoks 3 y 4, respecti- 
vamente, señalan una nueva y notable etapa 
en este camino que nos lleva cada vez más 
cerca de los vuelos interplanetarios. El vue- 
lo en grupo de las naves espaciales tiene una 
gran significación para el desarrollo de esta- 
ciones interplanetarias, para la creación de 
naves espaciales y para la conquista de las 
rutas interplanetarias. 

El éxito del vuelo espacial en grupo con 
una duración de varios días, exige la cons- 
trucción de naves perfeccionadas. 

Las naves espaciales fueron colocadas 
en órbita con uria precisión extraordinaria y 
el descenso se realizó perfectamente. Las na- 
ves Vostoks 3 y 4 llevaban a bordo equipos 
muy avanzados de radio y televisión, 

El prolongado programa de vuelo permi- 
tió a los dos hombres del espacio abando- 
nar sus asientos y flotar en su cabina; du- 
rante estos períodos pudieron desempeñar 
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toda clase de cometidos; en su estado de in- 
gravidez, los pilotos mantuvieron las comu- 
nicaciones radio por medio de un sistema es- 
pecial de altavoces y micrófonos instalados 
en la cabina y esto hizo posible que la: audi- 
bilidad en tierra de sus conversaciones resul- 
tase casi invariable y, a su vez, les permitió 
poder oir continuamente las transmisiones te- 
rrestres desde cualquier punto de la cabina. 

La larga duración del vuelo, las conversa- 
ciones en ambas direcciones de los cosmo- 
nautas y la gran intensidad de las comuni- 
caciones radio entre ellos y la tierra han 
proporcionado valiosos- datos en la propaga- 
ción de las ondas de radio y en la organiza- 
ción de comunicaciones radio con varias na- 
ves espaciales al mismo tiempo. 

Andriam Nikolayev: Las naves satélites 
Vostok 3 y 4 tienen más perfeccionamiento 
y son más confortables que las 1 y 2 en las 
que nuestros amigos Yury A. Gagarin y 
H. S. Titov abrieron la primera senda en el 
espacio exterior. Sin embargo, no existen 
diferencias fundamentales en la estructura. 

El completo éxito del programa de vuelo 
fué precedida por dos importantes fases in- 
dependientes de labor preparatoria: una se 
componía de un curso de entrenamiento ge- 
"neral para pilotos espaciales y la otra de un 
programa específico de preparación para es- 
te vuelo particular. El curso de entrenamien- 
to general comprendía el estudio teórico de 
diversas materias y la práctica y trabajo en 
el campo de preparación física, médico-bio- 
lógica, técnica y entrenamiento de vuelo. 

La preparación específica para el vuelo si- 
guió a un programa especial y éste estaba 
basado en los siguientes principios: entrena- 
miento en los diversos elementos del vuelo 
en un simulador especial del tipo Vostok; en- 
trenamiento físico para estar en forma y 
pruebas médico-biológicas, prácticas de vue- 
lo, entrenamiento en el empleo de las trans- 
misiones, etc. 


Los elementos del vuelo se sucedieron en 
el simulador de forma concreta para cada 
circuito. Con base en la experiencia obtenida 
por Titov en el gobierno de su nave, pasa- 
mos por los elementos de control manual en 
el simulador, entrenándonos en salir y vol- 
ver a nuestros asientos en ejercicios de in- 
gravidez suspendidos en la cabina de la nave. 
El simulador permitió conipletar todos los 
elementos de nuestro cometido y en el vuelo 
no tuvimos que preocuparnos en ningún mo- 
mento de ellos. 
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La: presencia a bordo de ia nave de recep- 
tores y transmisores de onda ultra corta y 
corta permitió establecer comunicaciones en- 
tre las naves y la existencia de un radiodi- 
fusor y de medios individuales de comunica- 
ción, esenciales para el mantenimiento de la 
comunicación en la fase de descenso y des- 
pués del aterrizaje y asimismo para cooperar 
con los puntos de control en tierra del vuelo, 
exigió un serio entrenamiento en esta esfe- 
ra. El entrenamiento práctico en estas mate- 
rias, y el estudio del programa de comunica- 
ciones radio habladas, permitieron mantener 
en vuelo una comunicación constante entre 
las naves y con los puestos de mando. Sa- 
bíamos con quien estábamos comunicando 'en 
todo momento del vuelo, ya que nuestros ca- 
maradas; los pilotos cosmonautas, estaban 
en los puntos de mando. Sus voces familia- 
res nos alentaron, alegraron y dieron con- 
fianza en el cumplimiento de la misión. 


"El entrenamiento de vuelo en este perío- 
do comprendía vuelos en los que se repro- 
ducía la condición de ingravidez, así como 
prácticas de aterrizaje en paracaídas con to- 
do el equipo, es decir, con traje espacial con 
provisiones de emergencia y con los medios 
de comunicaciones, 

Tuvimos un entrenamiento físico diario 
y examen, también diario, de nuestro esta- 
do por los médicos, cuyo sistema de entre- 
namiento proyectado especificamente para 
este fin, nos permitió llevar a cabo completa- 
mente nuestro programa de vuelo. 

Como ya saben ustedes, despegué en la 
nave Vostok 3 a las once treinta de la ma- 
ñana, hora de Moscú, el 11 de agosto, colo- 
cándome con éxito en órbita, estando ésta 
muy cerca de la que se había calculado. La 
duración inicial del giro alrededor de la Tie- 
rra del Vostok 3 fué de 88,5 minutos; las 
distancias mínima y máxima desde la Tie- 
rra fueron 183 y 251 kilómetros respectiva- 
mente; el plano orbital estaba inclinado ha- 
cia el plano ecuatorial en un ángulo de 65* 

Mi hermano espacial, Pavel Popovich, des- 
pegó al día siguiente—es decir, el 12 de agos- 
to de 1962—, a las 11,02, hora de Moscú a 
bordo de la nave espacial Vostok 4. Es dig- 
no de admiración el hecho de que los Vos- 
toks 3 y 4 fueran puestos en órbita con ex- 
cepcional precisión tanto en tiempo como en 
posición. Después de que el Vostok 4 fuera 
colocado en órbita, nuestras naves estuvie- 
ron muy próximas la una de la otra y es- 
tuvimos, si puede decirse así, preparados 
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para estrecharnos las manos y para felicitar- 
nos mutuamente de este éxito. El considera- 
ble ángulo de inclinación del plano orbital 
con respecto al ecuatorial nos permitió dis- 
frutar de la vista de todos los continentes 
del globo. 

Los principales objetivos de este primer 
vuelo en grupo eran los siguientes: obtener 
información adicional sobre los efectos del 
vuelo espacial en el organismo humano; estu- 
diar la capacidad humana para trabajar en 
estado de ingravidez; llevar a cabo determi- 
nada investigación científica en condiciones 
de vuelo espacial; desarrollo posterior de los 
sistemas de la nave espacial, medios de comu- 
nicación, control y aterrizaje; experimenta- 
ción para obtener información sobre la po- 
sibilidad de establecer comunicación directa 
entre las naves espaciales volando en gru- 
po; coordinación de las acciones de los pi- 
lotos del espacio y verificación del efecto de 
condiciones espaciales idénticas en organis- 
mos humanos... 

Durante todo el vuelo mantuve una cons- 
tante y firme comunicación con la Tierra. 
Pude oir las voces de mis amigos cosmonau- 
tas que me enviaron la información necesa- 
ria. Experimenté una gran alegría al final 
del primer día de mi vuelo cuando la nave 
espacial Vostok 4 pilotada por mi amigo—o, 
como dicen ahora, mi hermano gemelo cós- 
mico—Pavel Popovich, entró en órbita a mi 
costado. Ambos establecimos inmediatamen- 
te comunicación radio, nos enteramos cómo 
nos encontrábamos y nos deseamos un vuelo 
feliz. Resulta difícil expresar la: alegría que 
produce volar juntos en el espacio sabiendo 
que un amigo está a nuestro lado... 


Cuando nos preparábamos para nuestro 
vuelo espacial que duraría varios días, supo- 
nía que iba a sufrir trastornos debidos a la 
reacción de la cavidad del oido durante los 
períodos de ingravidez. No obstante, en nin- 
gún momento de mis cuatro días de vuelo ex- 
perimenté trastorno alguno ni tampoco Pa- 
vel Popovich. Es más, cúando realicé los pri- 
meros ejercicios del oido ya en el espacio 
exterior, estaba precabido y sólo giré mi ca- 
beza como me habían instruido y moví mis 
ojos lo estrictamente previsto. Pero cuando 
noté que no experimentaba ninguna sensa- 
ción desagradable, empecé a incrementar los 
efectos en la cavidad del oido e hice muchos 
giros de cabeza de un lado a otro, movién- 
dome por la cabina en varias direcciones al 
tiempo que giraba sobre mi eje longitudinal 
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mientras flotaba en la cabina. Los resultados 
fueron siempre los mismos. No hubo sensa- 
ciones desagradables. 


Tampoco experimentamos pérdida de ape- 
tito. Tomamos nuestras comidas ajustándo- 
nos estrictamente a lo establecido y los ali- 
mentos resultaron muy sabrosos; la: comida 
era muy buena, pues se había tomado en 
consideración nuestros gustos... Asimismo 
trabajamos de acuerdo con lo proyectado, 
realizamos las observaciones y dormimos. 
Debo decir que se duerme muy bien en el 
espacio exterior, Me sentí completamente 
descansado después de seis horas de sueño 
a pesar de que el programa señalaba ocho 
horas. La primera noche me desperté tres 
veces, la segunda, tercera y cuarta noche me 
desperté invariablemente a las dos de la ma- 
ñana sin derpertador. Pero de acuerdo 
con lo proyectado, se suponía que tenía que 
despertar a las cuatro por lo que después de 
mirar la hora me volvía a dormir. La ver- 
dad es que se duerme muy bien. 

El segundo día desperté exactamente a las 
cuatro menos dos minutos. Al siguiente día 
—el tercero—, sin embargo, lo hice exacta- 
mente a las cuatro en punto sin necesidad 
del despertador y el último día desperté diez 
minutos más tarde y en lugar de encontrar- 
me sobre nuestro territorio me vi sobre Nor- 
teamérica. 

Hicimos también algunas observaciones 
muy interesantes. Desde el espacio exterior 
se tiene una vista muy clara de la línea de 
costas. También se puede ver los contornos 
de las ciudades y por la noche esto se faci- 
litaba con la iluminación de las mismas. 

Había luna llena durante nuestro vuelo 
y la Luna ofrecía una bellísima vista. Pa- 
rece mucho más esférica que cuando la ve- 
mos desde el suelo. La primera vez que la 
vi desde la ventanilla me sentí tan impre- 
sionado que quise tomar una fotografía in- 
mediatamente. Sentía temor de fallarla, Pe- 
ro en los circuitos siguientes la Luna seguía 
siempre en su sitio y tuve amplia oportuni- 
dad de obtener fotos de ella. La luz de la 
Luna iluminaba la cabina tan bien que po- 
día ver los instrumentos y aparatos sin ne- 
cesidad de otra iluminación. Tuve también 
una rápida vista de una de las constelaciones 
—Orión—. Le dije a Popovich que veía a 
Orión, dónde y cuándo, a través de mi ven- 
tanilla derecha y me contestó que él tam- 
bién la veía, 
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LA HISTORIA Y MR. MCNAMARA 


u no de los desconcertantes aspectos de 
la Administración americana es la curiosa 
doble postura que adopta, en lo que se re- 
fiere a los asuntos de Defensa. Hallamos 
en ella una mezcla extraña, una inconsis- 
tente amalgama de audacia y de conserva- 
durismo. Es difícil imaginar que nadie pue- 
da acusar a Robert McNamara, Secretario 
de Defensa, de timidez en materias de or- 
ganización. Se ha adueñado simultánea- 
mente, y hasta ahora con éxito, de los Ge- 
nerales y Almirantes en el Pentágono y 
de sus numerosos críticos de la Pren- 
sa y del Capitolio. Sin intentar va- 
lorar en este artículo la sabiduría de sus 
decisiones orgánicas, queda el hecho de 
que muchas de las que ha tomado han sido 
muy arriesgadas y hasta ahora han sido 
mantenidas con firmeza. 


Asimismo, en conceptos estratégicos, el 
Secretario no ha demostrado tener deseos 
de ganar un concurso de popularidad. Co- 
mo señalábamos el mes pasado en estas 
páginas, su lúcida y enérgica promulga- 
ción de una estrategia de «contrafuerza» 
para los Estados Unidos es un acto que 
entraña tanto valor como imaginación. 


Por estas y otras razones resulta difí- 
cil profundizar en su aparente aceptación 
de lo que supone un fanático conservadu- 
rismo—casi reacción—en el terreno tan 
crítico de la técnica militar. 


Míster McNamara es un hombre prácti- 
co y nos resulta muy difícil imaginar que 
mide conscientemente sus actos para que 
los historiadores del futuro puedan hablar 
en contra de él, ni tampoco parecen pre- 
ocuparle las casi diarias duchas frías de las 
críticas procedentes del Capitolio. Ken- 
nedy, sin embargo, tiene un gran sentido 
de la historia, como lo ha demostrado ha- 
ce ya tiempo en su libro «Por qué duerme 
Inglaterra», y desearíamos que inculcase 


Por JOHN F, LOOSBROCK 
(De Air Force and Space Digest) 


un poco de ese sentido a su Secretario de 
Defensa. Pues la historia es un juez muy 
cruel, como uno de los antecesores de 
McNamara, el poco afortunado Louis 
Johnson, puede atestiguar. ¿Quién puede 
olvidar las insensatas afirmaciones de mís- 
ter Johnson sobre «cortar la grasa sin to- 
car el músculo» cuando se debatía el pre- 
supuesto del año fiscal 1951? Como mues- 
tra, he aquí algunos extractos de un dis- 
curso pronunciado por Johnson en abril 


de 1950: 


«Tenemos que ganar la pugna para con- 
ducir la humanidad a la libertad, pero sin 
oponer hombre por hombre, cañón por ca- 
ñón, tanque por tanque o avión por avión; 
sin jugar la baza de nuestros adversarios, 
lo que destrozaría nuestra economía y nos 
lanzaría a una depresión, y sin ceder nues- 
tras idolatradas instituciones democráticas 
para experimentos reaccionarios militaris- 
tas de regimentación de la sociedad. Te- 
nemos que ganar demostrándonos a nos- 
otros mismos que somos más fuertes en 
inventiva, en espíritu y en músculo que 
cualquiera que intentara desafiarnos.» 


Dos meses y medio más tarde, un bro- 
mistá del Pentágono pudo decir: «Louis 
Johnson declaró que estábamos en condi- 
ciones de luchar contra los rusos. No dijo 
nada sobre si estábamos preparados para 
luchar contra los coreanos del Norte.» Y 
la afirmación de Johnson en aquella época 
de que todo lo que fuera más de trece mil 
millones de dólares para el Presupuesto de 
Defensa llevaría a la bancarrota al país, 
puso de manifiesto que sus conocimientos 
en materias económicas corrían parejos 
con su juicio en materias militares. 


Otro de los antecesores de míster 
McNamara, Charles E. Wilson, también 


se distinguió por su preocupación en los 
asuntos del presupuesto, pero en el senti- 
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do histórico, su “talón de Aquiles” pare- 
ce más bien haber sido su actitud hacia la 
investigación. Según recordamos, la cali- 
ficaba así: «Qué hacer cuando no se sabe 
lo que se hace.» Sin embarcoo, incluso mís- 
ter Johnson, o por lo menos su régimen, 
pudo ser persuadido en lo referente a la 
técnica y tenemos que admitir que el pro- 
grama de misiles balísticos intercontinen- 
tales, el último de los grandes programas 
de sistemas de armas que consiguió la prio- 
ridad nacional, recibió esa prioridad duran- 
te el mandato de míster Wilson. Pero es 
su actitud de avestruz hacia la ciencia lo 
que probablemente quedará en el recuer- 
do... y con desprecio. 


Wáshington es una ciudad voluble y la 
fama, ciertamente, es pasajera. Pero las 
acciones de míster McNamara empezaron 
cotizándose muy altas, y, en general, si- 
guen estándolo. Incluso sus críticos del 
Congreso—que van siendo más numero- 
sos y más ruidosos—no ponen en duda su 
habilidad de director. Verdaderamente es 
ésta una de sus características que tienden 
a considerar con gran alarma. : 


Míster McNamara se distingue por la 
lentitud matemática de su lógica. Esto es 
lo que hace tan inexplicable su actitud ha- 
cia la técnica militar, avanzada en general, 
y hacia la misión militar en el espacio en 
particular. Como hicimos constar anterior- 
mente, el Secretario de Defensa ha acep- 
tado el concepto de la doctrina de «contra- 
fuerza». He aquí sus propias palabras: 


«Los Estados Unidos han llegádo a la 
conclusión de que, en lo que sea factible, 
la estrategia básica militar, en una posible 
guerra nuclear, debe ser llevada en casi la 
misma forma que se llevaron en el pasa- 
do la mayor parte de las operaciones mili- 
tares tradicionales. Quiere decir esto que 
en caso de guerra nuclear, por un ataque 
importante a la alianza, los principales ob- 
jetivos deben ser: la destrucción de las 
fuerzas militares enemigas y no su pobla- 
ción.» 

Pero la lógica de la «contrafuerza» exi- 
ge también la aceptación de su «sine qua 
non»...: la posibilidad de buscar, localizar 
y destruir las fuerzas enemigas donde y 
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“cualquiera que sea el despliegue que adop- 


ten. 


Conceptualmente, por lo tanto, una vez 
McNamara acepta la «contrafuerza», la ló- 
gica debe conducirle a la aceptación tam- 
bién del abrumador significado de la mi- 
sión militar en el espacio. Pues los Esta- 
dos Unidos, sin capacidad militar espacial, 
podrían verse impotentes frente al pode- 
río soviético puesto en órbita y desde la 
cual estaría en condiciones de operar im- 
punemente. Los Estados Unidos renuncia- 
rían, también, dejándolo al monopolio so- 
viético, a toda posibilidad de investigar y 
desarrollar un nuevo, refinado y quizá el 
más selecto de los sistemas de armas que 
la técnica militar del espacio promete. Por 
lo tanto, si existe una necesidad justifica- 
da de un programa militar espacial, esa ne- 
cesidad encaja perfectamente en la propia 
estrategia aceptada por la Administración. 


Este es, a nuestro juicio, el fallo de la 
lógica de míster McNamara, la grieta de 


su armadura de realismo, su «punto odio- 


so» en el sentido histórico. 

Sigue en pie la interrogante del porqué 
de esta contradicción: ¿Por qué la lógica 
y la audacia parecen haber sido reempla- 


.zadas en este extremo particular por lo 


ilógico y la timidez? 


A nuestro modo de ver, dos considera- 
ciones se alzan por sí mismas. 


La primera es el sentido conservador 
que caracteriza a los asesores técnicos de 
mister McNamara, el doctor Harold 
Brown y los hombres a sus órdenes en la 
Dirección de Investigación e Ingeniería de 
Defensa. La filosofía de éstos no tiene la 
aspereza de la desacreditada expresión 
«vuela antes de comprar», de míster Wil- 
son. Es mucho más técnica, y ciertamente 
mucho más suave en las razones anticipa- 
das para no hacer nada. Pero, con todo, 
es sólo una postura de «no puede hacerse». 


El procedimiento de míster Brown es el 
de pedir lo que sabe no puede conseguir 
—necesidades concretas, justificaciones 
precisas, predicciones exactas—y después 
limita o incluso rehusa fondos basándose 
en que la petición no está justificada. Es- 
ta posición es análoga a la de estar estran- 
gulando a un hombre al tiempo que le ase- 
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guramos que lo dejaremos libre tan pron- 
to recobre el aliento. 


Esta situación és anómala por sí misma. 
Recordamos cuando la falta de capacidad 
científica en las decisiones del Gobierno 
parecía ser el principal freno del progreso 
técnico. Recordamos cuando los cientifi- 
cos eran más audaces que los Generales y 
que los políticos, cuando una comisión cien- 
tífica (la llamada comisión Teapot, presi- 
dida por el gran matemático, ya fallecido, 
John von Neumann) empujó a la Admi- 
nistración Eisenhower, gritando y pata- 
leando, a la era del misil, al apoyar y exi- 
gir unánimemente la Comisión un progra- 
ma arriesgado, pero técnicamente posible, 
de misiles balísticos. 


Actualmente el empuje ha sido inverti- 
do. Después de haber ganado la batalla 
para que el Gobierno aceptase sus conse- 
jos y su guía, los científicos se han muda- 
do, en sentido figurado, a las afueras. Es- 
tán muy atareados intentando demostrar 
su respetabilidad, lo que en círculos buro- 
cráticos se consigue mejor diciendo «no» 
con más frecuencia que «sí». 


Como nuestro jefe de redacción, Clau- 
de Witz, señala en este número, no tene- 
mos actualmente un sistema moderno de 


armas-espaciales en pleno desarrollo en los | 


Estados Unidos, situación ésta tan alar- 
mante como indicadora. de la poca influen- 
cia positiva de los científicos en el Pentá- 
gono. «Juega sobre seguro» es el santo y 
seña y esto, inevitablemente, va introdu- 
ciéndose en todos los escalones de los or- 
ganismos de Defensa. 


Además del asesoramiento científico 
conservador que recibe, la actitud de mís- 
ter McNamara con relación a los progra- 
mas del espacio puede, quizá, explicarse 
por la falta de habilidad de la propia Ad- 
ministración en la espinosa confrontación 
militar con el bloque soviético. 


En una inversión clásica de la posición 
de Louis Johnson con respecto a los nor- 
coreanos, a veces parece como si existiera 
mucho más interés en conseguir la capa- 
cidad de derrotar a los vietnamitas del 
Norte que en competir con los soviets en 
la mucho más significativa y decisiva liza 
del espacio. 
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La Administración heredó de la ante- 
rior el compromiso nacional de preservar 
el espacio para usos pacíficos y ha mostra- 
do poca disposición en cambiar mucho es- 
ta postura. Y se ha admitido que el De- 
partamento de Defensa, ocupado en otras 
cosas, ha descuidado las posibilidades mi- 
litares del espacio al tiempo que prometía 
hacerlo mejor. 


Pero no ha habido afirmaciones reso--. 
nantes' de la voluntad nacional ni demos- 
traciones de la opinión pública, ni eviden- 
cia palpable de programas militares espa- 
ciales acelerados, ni incluso señales de una 
inequívoca aceptación de la necesidad mi- 
litar del espacio. 


Puede ser que míster McNamara co- 
nozca el vacío que existe para dotar de me- 
dios su propio plan estratégico. Tiene que 
resultarle evidente que el espacio es en la 
actualidad el campo más atractivo para la 
disuasión e incluso para un posible con- 
flicto, pues un posible conflicto es inhe- 
rente a la disuasión. Debe saber que la ob- 
tención unilateral por los soviets de la ca- 


pacidad militar del espacio significaría que 


pasaría a éstos la opción de seleccionar el 
momento, el lugar y la clase de conflicto. 
Debe apreciar la brutal sinceridad expre- 
sada en el telegrama de felicitación que el 
Ministro de Defensa, Malinovsky, dirigió 
a los cosmonautas Nicolayev y Popovich: 
«Hagamos conocer a nuestros enemigos 
qué clase de técnica y qué preparación mi- 
litar posee el poder soviético.» Debe darse 
cuenta que la capacidad rusa de negar a 
los Estados Unidos una actividad cerca del 
espacio quitaría las esperanzas de una po- 
lítica de defensa norteamericana racional 
y haría retroceder la disuasión a la posición 
de «represalia espasmódica», lo que sen- 
tenciaría a muerte a nuestras ciudades... 
y a las ciudades soviéticas también si es- 
to puede servirnos de inútil consuelo. 


Tenemos una gran confianza en la ló- 
gica de míster McNamara. Deseamos que 
se afirme a sí mismo en lo que respecta a 
las exigencias del espacio militar. Como ya 
hemos dicho, la historia es cruel y nadie 
desearía correr el riesgo de ser juzgado 
por ella como el Louis Johnson del espa- 
cio. 
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Telecomunicaciones a gran distancia con 
Satélites Artificiales 


E, año 1962 señalará para los técnicos 
de telecomunicación—si efectivamente se 
confirman las esperanzas de sus colegas 
norteamericanos—el advenimiento de los 
enlaces intercontinentales por medio de 
satélites artificiales. También lo será para 
el gran público; aunque se trate sólo de 
una fase de ensayo (la explotación comer- 
cial no tendrá lugar hasta que transcurran 
varios años), los experimentos sensacio- 
nales como la transmisión de imágenes de 
televisión sobre el Atlántico, están llama- 
dos a tener una gran repercusión. 


En el curso del primer trimestre de 1962, 
la NASA debía intentar la colocación en 
órbita circular, a una altitud de 1.500 km., 
de un globo reflector de 42 metros de diá- 
metro, de unos 250 kilogramos de peso, el 
<Echo 2» (fig. 1). Su estructura (dos ho> 
jas de aluminio de 6 micrones de espesor, 
por una parte, y una hoja de «mylar» de 
8 micrones por otra) es mucho más rígi- 


da y veinte veces más resistente que las - 


del globo «Echo 1», lanzado en agosto de 
1960. Dos balizas radioeléctricas de 136 y 
1.700 MHz a bordo del satélite permitirán 
localizarlo fácilmente y seguir su marcha 
desde tierra. El primer intento de lanza- 
miento tuvo lugar el 15 de enero de 1962, 
fracasando por haberse rasgado su envol- 
tura durante su inflado en el aire. 


Las primeras pruebas del «Echo 2», más 
que para experiencias de telecomunicación, 
serán destinadas a poner a punto el mé- 
todo de lanzamiento. Estas no se iniciarán 
hasta primeros de 1963 dentro del marco 


del proyecto «Rebound». Tres globos del - 


mismo tipo serán puestos en órbita por un 
solo cohete a una altitud de 3.200 km. Se 
llevarán a cabo entonces pruebas de trans- 
misión directa y en particular la transmi- 
sión trasatlántica de una imagen de te- 
levisión por simple reflexión sobre estos 
globos. La 'frecuencia será del orden de 
6.000 MHz y las potencias de emisión al- 
canzarán varias decenas de kilovatios. Las 


Por J. VOGE 


(De Forces Aériennes Framgaises) 


antenas en tierra serán de grandes dimen- 
siones: espejo parabólico de 25 m. de diá- 
metro, como el que equipará la estación 
experimental francesa de Lannon, que des- 
cribimos más adelante. Esta estación po- 
dría participar en el proyecto, si bien has- 
ta ahora no se ha decidido nada a este res- 
pecto. 


En el segundo trimestre de 1962, proba- 





Fig. 1.—El “Echo 2”. 


blemente en mayo, la NASA intentará lan- 
zar, por cuenta de la American Telephone 
and Telegraph (A. T. T.), el primer saté- 
lite activo de transmisión instantánea, el 
TSX-1 o «Telstar» (fig. 2). Este satélite 
esférico, de 0,86 m. de diámetro y con un 
peso del orden de los 80 kg., debe ser co- 
locado en una órbita elíptica (el perigeo y 
apogeo estarán, respectivamente, a alturas 
del orden de los 900 y 5.500 km.), cuyo 
plano estará inclinado unos 45% sobre el 
Ecuador. El período de revolución será del 
orden de 2 h. 30 m. La órbita selecciona- 
da permitirá establecer, por término me- 


996 


Número 264 - Noviembre 1962 


dio, cada día tres o cuatro transmisiones 
trasatlánticas, con una duración del or- 
den de veinte a treinta minutos. El saté- 
lite, alimentado en energía por células so- 
lares que revestirán toda su pared exter- 
na, podrá amplificar una señal trasmitida 
unilateralmente, tanto desde los Estados 
Unidos hacia Europa como desde ésta a 
los Estados Unidos, correspondiente a una 
imagen de televisión de «standard» ame- 
ricano o a 600 líneas telefónicas, o bien 
dos señales simultáneas correspondientes a 
la transmisión bilateral de 12 a 60 líneas 





Fig. 2.—El TSX-1 lo Telstar 1), primer 
satélite activo de retransmisión instantánea. 


telefónicas. Recibiendo del suelo una onda 
en 6.390 MHz, el relé amplificador espe- 
cial la retransmitirá en 4.170 MHz, con 
una lámpara de onda progresiva de 3 wa- 
tios como fase de salida. Las antenas de 
comunicación de ranuras radiales serán 
principalmente omnidireccionales. 


Actualmente hay un cierto número de 
estaciones terrestres en período de cons- 
trucción para la utilización de este satéli- 
te: de una parte, una estación edificada 
por la A. T. T., en Rumford, estado del 
Maine, en los Estados Unidos, y tres esta- 
ciones europeas cerca de Lannion, en Bre- 
taña, en las Cournailles, Inglaterra, y cerca 
de Munich, en Alemania, para pruebas 
trasatlánticas; de otra parte, una estación 
de la International Telephone and Tele- 
graph (1. T. T.), en Nueva Jersey, y.una 
estación brasileña para las pruebas entre 
América del Norte y del Sur, pruebas que 
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estarán limitadas a la transmisión bilate- 
ral de 60 líneas telefónicas. 

La estación de Rumford y la del Cen- 
tro Nacional de Estudios de Telecomuni- 
cación de Pleumeur-Bodon, cerca de Lan- 
nion, serán de características muy aproxi- 
madas y sobre las cuales daremos algu- 
nos detalles (la estación inglesa se distin- 
gue principalmente por su antena, que 
comprende un espejo parabólico de 25 me- 
tros de diámetro). 

El emisor de telecomunicación, de fre- 
cuencia modulada, tendrá una potencia de 
2 kilovatios á 6.390 MHz. La antena, úni- 
ca para la emisión y la recepción, será una 
«bocina» de una longitud de 42 m., con una 
abertura radiante circular de 20 metros de 
diámetro (fig. 3); podrá pivotar en torno 
a su eje vertical de manera que siga al sa- 
télite en su movimiento. La antena esta- 
rá protegida del viento y de la intemperie 
por una cubierta de materia plástica o «ra- 
dome» de forma esférica que tiene un diá- 
metro de 63 m. y una altura de 44 m. (la 
sección de la esfera a nivel de tierra ten- 
drá un diámetro de cerca de 58 metros). 
En el interior del «radome» el aire será 
desecado, presurizado y mantenido a una 
temperatura superior a 7*. 

El receptor de comunicación de 4.170* 
MHz tendrá una primera fase amplifica- 
dora de gran sensibilidad de un tipo muy 
nuevo designado por los técnicos america- 
nos con el nombre de «maser»: la ampli- 
ficación no tiene lugar en una lámpara 
electrónica, sino en el interior de un cris- 
tal de rubí sintético colocado en un recin- 





Fig. 3.—Antena de emisión y recepción de la 
estación de Runford. 
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to refrigerado por helio líquido siguiendo 
un proceso físico descubierto hace unos 
cuatro años. La ganancia de sensibilidad 
con relación a los receptores corrientes es 
de este modo del orden de ciento o incluso 
superior. El «maser» irá colocado inme- 
diatamente detrás de la bocina y la segui- 
rá en su rotación en azimut.” : 


El satélite llevará dos balizas radioeléc- 
tricas funcionando a 136 y 4.080 MHz, que 
permitirán, gracias a un dispositivo de per- 
secución radar en tierra, localizarlo a 2/100 

de grado aproximadamente. La orienta- 
ción de la gran antena de comunicación 
podrá, por intermedio de un centro de 
cálculo electrónico, ser ajustada al dispo- 
sitivo citado o gobernada por medio de un 
programa con datos precisos de órbita: en 
ambos casos la antena, una vez puesta en 
dirección, seguirá al satélite en persecución 
automática. 


La órbita del satélite ha sido escogida 
para estudiar la influencia en los equipos 
electrónicos (en particular las células so- 
lares y los elementos semiconductores) de 
las partículas de gran energía que consti- 
tuyen el primer cinturón de radiaciones 
que rodean al globo. Con este objeto y, 
asimismo, para controlar el buen funcio. 
namiento del satélite, varios datos recogi- 
dos a bordo serán transmitidos a tierra por 
telemedición, con una frecuencia de 136 


MHz. 


Por último, emisores de telemando, fun- 
cionando en 120 MHz (de ellos, uno en 
. Lannin) permitirán ordenar diversas ope- 
raciones en el satélite, entre ellas la pues- 
ta en tensión del relé amplificador. 


- Un segundo satélite «TSX>» podrá ser 
lanzado algunos meses más tarde, en el 
transcurso del último trimestre de 1962. 


En el tercer trimestre de este año, la 
NASA! debe lanzar su propio satélite ac- 
tivo, el «Relay l». Construido por la so- 
ciedad RCA, tendrá forma cilíndrica (con 
un diámetro de 0,75 m. y una altura de 0,8 
metros) y un peso inferior a 60 kg. 


Su órbita será vecina a.la del «TSX>» 


(perigeo de 1.500 km. de altitud, apogeo 
de 5.500 km., inclinación sobre el Ecuador 


de 54%, período de revolución de aproxima- 
damente 2 h. 45 m.). 


El satélite «Relay» estará equipado con 
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dos lámparas de onda progresiva de 10 wa- 
tios en lugar de una sola de 3 watios como 
el «TSX»; de esta forma se dispondrá de 
una lámpara de recambio en caso de inci- 
dente. La frecuencia recibida de la tierra 
será de 1.725 MHz (en lugar de 6.390 
MHz del «TSX>»); pero la frecuencia re- 
transmitida será como anteriormente: de 
4.170 MHz. Las antenas de comunicación 
seguirán siendo de ranuras radiales y casi 
omnidireccionales. 


Volveremos a hallar en el satélite «Re- 
lay» balizas de 136 y 4.080 MHz para la 
localización y la persecución en tierra y un 
emisor de telemedición de 136 MHz. Por 
el contrario, el telemando del satélite no 
se efectuará más que desde estaciones de 
la NASA únicamente. 


Para finales de 1962 está prevista la 
prueba de un segundo satélite «Relay». . 


En el curso del verano de 1962, el Ejér- 
cito de Tierra americano lanzará, a su vez, 
un satélite de comunicaciones, el «Ad- 
vent» (fig. 4). Los militares parecen haber 
adoptado de golpe la solución de satélites 
que graviten en una órbita circular ecua- 
torial a 36.000 km. de altitud : la duración 
de revolución en una órbita de esta natu- 
raleza será exactamente de veinticuatro 
horas y los satélites «sincronizados», en 
su movimiento con la Tierra, parecerán 
como fijos o «estacionarios» a un Obser- 
vador terrestre, Sin embargo, el primer sa- 
télite de la serie «Advent» será colocado 
en una órbita más baja (a 10.000 km., 
aproximadamente, siendo su período de re- 
volución del orden de las seis horas); será 
en el curso del año 1963 cuando se inten- 
tará la puesta en posición estacionaria, en 
principio a una longitud de 1052 Oeste, que 
es la de la región central de los Estados 
Unidos, y después encima del Atlántico 
(20* y 30% Oeste) y del Pacífico (1702 y 
180? Oeste). 


Los satélites «Advent» serán relativa- 
mente pesados (del orden de los 500 ki- 
logramos). Recibiendo señales de tierra 
a frecuencias del orden de los 8.000 MHz 
se volverán a difundir, después de ampli- 
ficación, en frecuencias del orden de los 
2.000 MHz. Las características detalladas 
de los satélites ¿Advent» no han sido pu- 
blicadas; no obstante, podemos pensar 
que estarán destinadas a asegurar la trans- 
misión a la vez de señales telefónicas, imá- 
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genes de televisión o de radar e informa- 
ciones diversas en lenguaje telegráfico o 
en código. El mismo satélite deberá po- 
der comunicar simultáneamente con varias 
estaciones en tierra, fijas o móviles (a bor- 
do de barcos e incluso de aviones); varios 
canales distintos (2,4 ó 6 ,por ejemplo) 
deberán de este modo ser amplificados si- 
multáneamente, correspondiendo cada uno 
a un enlace particular o a las señales emi- 
tidas de una estación determinada (o de 
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Fig. 4—Corte del satélite “Advent”. 


un grupo de estaciones determinado). La 
banda de frecuencia HF amplificada por 
el satélite será de 10 MHz por canal. Co- 
mo se trata de enlaces militares, deberá 
preverse una protección eventual contra 
las indiscreciones respecto de aquellos que 
detectasen las emisiones de los satélites 
por medio de una criptofonía o criptogra- 
fía de las señales transmitidas. Por esto y, 
asimismo, en razón de la variedad de las 
informaciones a transmitir, parece conve- 
nir particularmente la modulación en im- 
pulsiones cifradas. Es igualmente necesa- 
ria una protección contra las interferencias 
organizadas. 


Por razón de la considerable distancia 
a franquear entre un satélite estacionario y 
la Tierra se utilizarán, sin duda, en este sa- 
télite antenas directivas (parábolas o bo- 
cinas cuyo haz radial tendrá, por ejemplo, 
un ángulo de abertura de unos 20% o in- 
cluso, a un término más largo, de unos 
pocos grados solamente); teniendo en 
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cuenta esta facultad de dirección, deberán 
ser suficientes en el satélite potencias de 
emisión del orden de un watio por canal. 


Las células solares que alimentan al sa- 
télite «Advent» serán llevadas por unas 
palas que se orientarán automáticamente 
hacia el Sol: a superficies igual de células, 
la energía captada será de este modo cin- 
co veces mayor que en el caso de los saté- 
lites de que hemos hablado anteriormente. 
La orientación de las palas estará contro- 
lada por un dispositivo detector de la ra- 
diación solar en infrarrojo. 


Por otra parte, los satélites deberán es- 
tar estabilizados a la vez en posición (és- 
ta deberá ser sensiblemente fija con rela- 
ción a la tierra) y en orientación (puesto 
que se utilizarán antenas directivas). Un 
deslizamiento de posición puede ser detec- 
tado por las redes de observación en tie- 
rra y corregido por la acción de un tele- 
mando en pequeñas toberas de reacción. 
Se puede así estabilizar la orientación o 
la «actitud» con relación a la tierra, a con- 
dición de disponer en el satélite de direc- 
ciones de referencia, dadas, por ejemplo, 
por giróscopos o por detectores infrarro- 
jo que localicen la dirección de la vertical 
terrestre. 


Se hallan en período de construcción dos 
estaciones terrestres dentro del cuadro del 
proyecto «Advent»: una en Fort-Dix, 
Nueva Jersey, en el Este de los Estados. 
Unidos, y la Otra en Camp Roberts, en Ca- 
lifornia. Estarán equipadas con antenas pa- 
rabólicas de 18 m. de diámetro, conecta- 
das a emisores de unos 20 kilovatios y a 
receptores sensibles (la primera fase com- 
prende un tipo de amplificador que, al 
igual que el «maser», ha sido descubierto : 
recientemente: el amplificador paramétri- 
co). Una estación móvil, a bordo de un. 
barco, provista de una parábola de 9 me- 
tros, permitirá experimentar con enlaces 
móviles. 


La utilización de los satélites estacio- 
narios para la telefonía presenta una di- 
ficultad: el tiempo de transmisión de un 
trayecto tierra-satélite alcanza cerca de 
0,3 segundos (por lo tanto, transcurre un 
plazo mínimo de 0,6 segundos entre el mo- 
mento en que un interlocutor cesa de ha- 
blar y el momento en que puede comen- 
zar a oír la respuesta del otro), mientras 
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que el tiempo máximo de transmisión ad- 
mitido internacionalmente en los circuitos 
internacionales no es más que de 0,15 se- 
gundos (1). Se están realizando actual- 
«mente pruebas para acortar este límite (2), 
pero las opiniones están muy divididas so- 
bre las posibilidades que existen para en- 
contrar una solución aceptable. 


En el último trimestre de 1962 (quizá 
desde el mes de octubre) es cuando la 
NASA. intentará colocar en órbita su pri- 
mer satélite estacionario o «synchrone», 
«Syncom l») (fig. 5). Se trata de un 
satélite activo de forma cilíndrica (diáme- 
tro, 0,7 m.; altura, 0,65 m.), cuyo peso 
quedará reducido a alrededor de 25 kilo- 
gramos. La construcción ha sido confiada 
a la compañía Hughes Aircraft, que ha te- 
nido una gran parte en la elaboración de 
este proyecto. 


El «Syncom l» será lanzado desde la 
base de Cabo Cañaveral en una órbita in- 
clinada 33? con relación al plano del Ecua- 
dor (la colocación en órbita ecuatorial no 
podría hacerse más que partiendo desde 
una-base vecina al Ecuador). En estas con- 

' diciones, un satélite que gravite a una al- 
titud de 36.000 km. no permanecerá rigu- 
rosamente fijo con relación a la Tierra, si- 
no que parecerá describir en el cielo una 
trayectoria en forma de ocho, simétrica 
con relación al plano del Ecuador, cuyo eje 
vertical estaría orientado siguiendo un pla- 
no meridiano. El «ocho» quedará incluí- 
do en el interior de un rectángulo que se 
extienda entre las latitudes de + 33% y 
— 33%, y en longitud en un intervalo de 
+ 52 En principio, el «Syncom Il» deberá 
colocarse encima del Atlántico en una lon- 
gitud vecina a la de la costa Este de los 
Estados Unidos. 


El satélite estará animado de un movi- 
miento de rotación alrededor de su eje, 
con un período de varios giros por segun- 
do; esto permitirá estabilizar el eje de re- 
volución paralelamente a la línea de los 
polos terrestres, es decir, fijar la posición 
del satélite relativamente a un observador 
o a una estación en tierra. La banda de fre- 
cuencia de modulación, que podrá ser 
transmitida por relé al satélite «Syncom l» 


(1) A más de esto, se corre el riesgo de ecos con 
gran retraso o de cortes de elementos de conversación. 

(2) Con el empleo particularmente de nuevos ti- 
pos de “supresores de ecos», 
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será de 0,5 MHz, lo que corresponde a 
unas 120 líneas telefónicas, pero resultaría 
insuficiente para una imagen de televisión, 
incluso de standard americano. Están pre- 
vistas pruebas de transmisión telefónica y 
telegráfica. La frecuencia que reciba el sa- 
télite será de aproximadamente 7.500 
MHz y la frecuencia reemitida después de 
amplificación será de 1.840 MHz, con una 
potencia de salida de 2 watios. La antena 
de comunicación, única para las dos fre- 
cuencias, a pesar de su separación será de 
ranuras radiales; su diagrama de radiación 
será omnidireccional en un plano perpen- 
dicular al eje del satélite, pero presentará 
una cierta directividad siguiendo este pla- 
no, lo que dará lugar hacia el suelo con 
una ganancia de potencia de 4 6 3 con re- 
lación a una antena de radiación rigurosa- 
mente uniforme en todas las direcciones. 


"ANTENA DE * 
COMUNICACION 


ANTENAS DE 
FELEMETRIA 





Fig. 5S.—El satélite “Syncom 1”. 


Las estaciones en tierra serán las dos 
terrestres utilizadas para el proyecto «Ad- 
vent»; las transmisiones, por lo tanto, ten- 
drán lugar entre la costa Este y la costa 
Oeste de los Estados Unidos. 


En caso de deriva de la posición del sa- 
télite (o más exactamente, en caso de de- 
riva de 'su trayectoria en ocho) podrá ser 
colocado de nuevo en su sitio por la ac- 
ción, teledirigida desde tierra, de un pe- 
queño chorro de nitrógeno dirigido per- 
pendicularmente al eje. Otro chorro de ni- 
trógeno, paralelo al eje, permitirá re- 
orientar eventualmente a este eje en caso 
de perturbación o de defecto en el siste- 
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"ma de estabilización de actitud. El control 
de actitud se efectuará por detectores sen- 
sibles de radiación solar en el curso de 
rotación del satélite sobre sí mismo; los 
datos recogidos de este modo serán trans- 
mitidos a tierra (con otros parámetros de 


medida) por un emisor de telemedida de : 


136 MHz; un calculador electrónico de- 
. terminará entonces las operaciones que ha- 
ya que teledirigir en el satélite si su' po- 
sición acaba de modificarse. 


. Hemos pasado revista a los proyectos 

americanos anunciados para 1962. Podría- 
mos añadir el proyecto «West Ford», de 
la Fuerza Aérea americana; está proyecta- 
do para poner en órbita nubes reflectoras 
o incluso verdaderos anillos reflectores que 
rodeen el globo, formados por un gran nú- 
mero de «agujas» de cobre de longitud 
igual a una media-longitud de onda («di- 
polos media-onda»). El 21 de octubre de 
1961 tuvo lugar un primer intento de lan- 
zar un peso de 35 kg., o sea 350 millones 
de pequeños dipolos de 25 micrones de diá- 
metro, y de 1,8 cm. de largo, a una al- 
tura de 3.500 km. en una órbita polar. Al 
término de 30 ó 40 días debía haberse for- 
mado un anillo con un espesor de 40 km. 
y una longitud de 8 km. y una densidad 
de 15 a 20 dipolos por km'. Desgraciada- 
mente, el recipiente que contenía las agu- 
jas (un cilindro de 50 cm. de largo con un 
diámetro de 15 cm.) no se abrió, o más 
probablemente las agujas quedaron aglu- 
tinadas y el experimento constituyó un 
fracaso. Se han edificado dos estaciones te- 
rrestres dentro del cuadro de este proyec- 
to: una en la costa Este y la otra en la del 
Oeste de los Estados Unidos. Disponen de 
antenas parabólicas de 20 metros de diá- 
metro, de emisores de 25 kilovatios -que 
funcionan en una longitud de onda cerca- 
na a 3,6 cm. (8.350 MHz) y de receptores 
con amplificador «maser». Teóricamente 
son posibles entre estas estaciones enlaces 
telegráficos múltiples (no así telefónicos) 
por reflexión sobre un anillo de caracterís- 
ticas análogas a las que hemos descrito 
más arriba. ¿Se realizará una nueva prue- 
ba en 1962? Es posible y casi probable. 
Pero, como se recordará, se formularon 
violentas protestas por razón de los ries- 
gos de contaminación de la alta atmósfera 
terrestre para las observaciones de los as- 
trónomos y de los radio-astrónomos. Por 
ello, la continuación del programa «West 
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- Ford» está rodeada de una gran discre- 


ción. 

Además de los Estados Unidos, países 
como Inglaterra o Francia tienen también 
en estudio proyectos, a veces bastante des- 
arrollados, de satélites de comunicaciones. 
Pero no dispondrán antes de varios años 
de cohetes lo suficientemente potentes pa- 
ra tratar de poner estos satélites en órbi- 

Evidentemente, no ocurre lo mismo 
con Rusia y no resultaría sorprendente que 
la Unión Soviética lanzase en 1962 un sa- 
télite de telecomunicación o quizá de ra- 
diodifusión (destinado a cubrir una gran 
extensión del globo terrestre); pero esto 
es sólo una simple hipótesis sin ningún 
fundamento. 


Al considerar la a inplitad de este pro- 
grama experimental se llega, naturalmen- 
te, a la pregunta de si la fase siguiente de 
explotación comercial o, para las redes mi- 
litares, de explotación «operativa», debe o 
no ser abordada en plazo breve. Pero pa- 
rece imposible hacer, aún sobre este ex- 
tremo, previsiones serias. No se trata úni- 
camente, en efecto, de los problemas téc- 
nicos que quedan por resolver, sino tam- 
bién de los numerosos problemas adminis- 
trativos, jurídicos, diplomáticos o políti- 
cos. Por ejemplo, no existe en el momen- 
to actual ninguna banda de frecuencias 
asignada a las comunicaciones por satéli- 
te y sólo será a finales del año 1963 cuan- 
do se reunirá una conferencia internacio- 
nal, bajo la presidencia de la Unión Inter- 
nacional de Telecomunicaciones, para tra- 
tar de despejar un poco de sitio en el es- 
pectro radioeléctrico, que ya ha sido ente- 
ramente asignado a otros tipos de servicios. 
Y ésta no es más que una dificultad entre 
otras muchas. Transcurrirán varios años, 
por lo tanto, antes de que se alcance el es- 
tado de explotación corriente. Podemos 
pensar que serán suficientes cuatro o cinco 
años, si somos optimistas; ocho o.diez si 
queremos fijar un límite superior. Hay que 
esperar que para entonces los estudios es- 
paciales habrán progresado lo suficiente- 
mente, en el plano francés o europeo, para 
que nuestro país pueda no solamente edi- 
ficar estaciones en tierra; sino también ' 
construir y colocar en órbita sus propios. 
satélites dentro del cuadro de una vasta 
red mundial que permitirá desarrollar muy 
ampliamente, al tiempo que mejorándolas, 
las comunicaciones entre países alejados. 
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LOS CIENTIFICOS, LA POLITICA Y LA BOMBA 


Seis días después de que la bomba ató- 
mica fuese lanzada sobre Hiroshima, el 
Gobierno de los Estados Unidos dió a la pu- 
blicidad un relato administrativo y técnico 
del proyecto secreto de la bomba atómica. 
Preparado por el Dr. Henry D. Smyth, de 
la Universidad de Princenton, el informe 
hacía resaltar que las cuestiones planteadas 


. por-la nueva era atómica “no eran cuestio- 


nes técnicas, sino políticas y sociales, y la 
respuesta que se les dé puede afectar a la 
humanidad durante generaciones...” 


Los acontecimientos de los últimos dieci- 
séis años han demostrado la exactitud de 
esta observación del Dr. Smyth. 

Los dieciséis años transcurridos desde Hi- 
roshima han sido catastróficos. El mundo 
ha sido testigo del nacimiento de la guerra 


fría, del puente aéreo de Berlín, del triunfo 


Por HERMAN S. WOLK 
(Air Force and Space Digest) 


del comunismo en China, del conflicto “co- 
reano, de la transición de la era 'atómica a 
la de hidrógeno, de la muerte de Stalin, de 
la revolución húngara y del amanecer de la 
era del espacio junto con una nueva era en 
la técnica de las armas. 


La mayor parte de los historiadores sin- 
ceros de la humanidad están de acuerdo, sin 
embargo, en que el centro de la actual si- 
tuación mundial está formado por dos ele- 
mentos dominantes: la guerra fría entre 
comunismo y libertad y la inflexible reali- 
dad de las armas en la era termonuclear. 
La convergencia de estas dos fuerzas es la 
que ha lanzado al científico al centro del 
escenario nacional y mundial. 


Las razones por las que el científico se 
halla en una posición peculiarmente única 
en la sociedad democrática americana no 
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son difíciles de encontrar. La más evidente 
e importante es que ha sido él quien ha 
hecho posible los grandes avances en el cos- 
mos y ha proporcionado a los Estados Uni- 
dos las herramientas de la disuasión estra- 
tégica en la era de la guerra fría. Es así 
como se ve, al mismo tiempo, respetado y 
admirado por su inteligencia, sus conoci- 
mientos especiales w su experiencia y por 
su dominio de un campo de vital signifi- 
cado para nuestra supervivencia. Pero esto 
es sólo el lado de la ecuación “que tiene sus 
raíces en la revolución “científica; «el otro 
lado es político y es un resultado de la eter- 
na verdad acerca del hombre como animal 
político. 


Como el hombre no trabaja ni existe en 
el vacío, los progresos hechos por los cien- 
tíficos lo han lanzado en el remolino de los 
acontecimientos humanos, El descubrimien- 
to de la fisión atómica tres meses después 
de Munich; el peligro de que los nazis st 
adelantasen a las democracias en la cons- 
trucción de un arma atómica; la ahora fa- 
mosa carta firmada por el Dr. Albert Eins- 
tein, el 2 de agosto de 1939, y. dirigida al 
“Presidente Franklin Roosevelt, y, final- 
mente, la decisión de fabricar la bomba. 
Todos estos acontecimientos llevaban consi- 
go poderosas complicaciones políticas. La 
labor realizada por los científicos en el 
Proyecto Manhattan en defensa de los Es- 
tados Unidos y de las democracias occiden- 
tales culminó en las nubes en forma de hon- 
go, que se elevaron sobre Hiroshima y Na- 
gasaki y llevó la guerra del Pacifíco a su 
fatal conclusión. Retrospectivamente, sin 
embargo, esto no fué ni un comienzo ni un 
final. No fué ni la iniciación de la tranqui- 
lidad mundial ni el fin del derramiento de 
sangre y de la tensión. 


Para muchos científicos fué un período 
de agonía, Aunque la labor de los mismos 
jugó un papel tan importante en tiempo de 
guerra, proporcionándoles importancia y po- 
der, se sentían inquietos e incómodos por 
el empleo dado a su investigación científica. 
El Dr. Robert Oppenheimer declaró que 
“.. los físicos han conocido el pecado, 
y éste es un conocimiento que ya no pue- 


den perder.” El sentido de culpabilidad y. 


disgusto no era desconocido para algunos 


de los científicos. El Dr. Norbert Wiener,' 
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del Instituto de Tecnología de Massachus- 
sets, rehusó, en 1946, facilitar una separata 
de un artículo relacionado con la técnica de 
misiles dirigidos que le había sclicitado la 
Fuerza Aérea. Unos profundos sentimien- 
tos fueron la causa de que los científicos 
se unieran para encontrar un terreno Cco- 
mún y resolver los problemas mutuos de 
responsabilidad social y de ética. :Se fundó la 
Federación de Científicos Atómicos y, más 
tarde, la Federación de Científicos Ameri- 
canos; en 1950, un pequeño grupo organizó 
la pacifista Sociedad de Responsabilidad So- 
cial y, en Chicago, se inició la publicación 
del “Boletín de los Científicos Atómicos”. 


«“ 


Los científicos han entrado en la “era 
tecno-política”. El significado del nuevo tér- 
mino se hizo más claramente definido en la 
controversia que acompaño a la decisión de 
fabricar la bomba de hidrógeno. El informe 
de la Comisión General Asesora al Presi- 
dente Truman contra un programa acele- 
rado de la bomba de hidrógeno, acentuó las 
diferencias entre los científicos que opiha- 
ban que la bomba debía ser fabricada y los 
que argumentaban que una decisión nega- 
tiva sería el reflejo del deseo de los Esta- 
dos Unidos de poner punto final a la ca- 
rrera de los armamentos, Más tarde, la me- 
dida tomada por la Comisión de Energía 
Atómica de revocar la autorización de ac- 
ceso a material secreto concedida a Oppen- 
heimer y el creciente debate que tenía lugar 
dentro de la comunidad científica sobre el 
desarme, el control de armamentos y la pro- 
hibición de pruebas nucleares, dividieron aún 
más a los científicos. 


Las diferencias siguen existiendo—y, ver- 
daderamente, en ciertos aspectos han aumen- 
tado—hasta el momento actual. Ántes de 
examinar los tan cargados problemas del 
presente y del futuro, resulta oportuno pre- 
guntar: ¿Qué hemos aprendido del pasado? 
Los siguientes extremos responden por sí 
mismos: 


— Los científicos americanos están de 
acuerdo en que el primordial objetivo 
hoy día es que los Estados Unidos y el 
mundo libre continúen viviendo en li- 
bertad, que el mundo no conozca la gue- 
rra termonuclear y que los científicos 
continúen realizando investigación pura 
libres de trabas. 
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— Los cientificos pueden contribuir am- 
pliamente en la formulación de la po- 
lítica nacional de los Estados Unidos. 

— En su calidad de seres humanos, los 
científicos sostienen puntos de vista 
políticos tan variados y vehementes 
como cualquier otro americano. 

— El científico no tiene ningún don pe- 
culiar que le dote de una visión polí- 
tica especial. 

— Debe existir armonía y comprensión 
entre el científico y el político para 
beneficio de la seguridad nacional. 

— Es imposible—e indeseable—separar 
los elementos científicos y políticos de 
los grandes y vitales problemas ac- 
tuales. 

— Debe existir un mayor conocimiento 
del proceso político, al que se asesora 
científicamente. 
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— Es tan peligroso generalizar acerca 
del científico como lo es catalogar al 
militar, periodista o cualquiera otra 
profesión. 


Dentro del orden de estos puntos, puede 
observarse que la bien madura entrada de 
los científicos en la política se ha producido 
en dos escalones: primero, como asesores 
del Gobierno Federal o en papeles subordi- 
nados requeridos por el Gobierno, y segun- 
do, actuando individualmente o por grupos, 
tratando de influir sobre determinado pun- 
to de vista o legislación: Los diecisiete años 
transcurridos desde que los Estados Unidos 
entraron en la era atómica han mostrado 
claramente que cualquiera que sea el punto 
de vista defendido por los científicos, éstos 
se han expresado sincera y apasionadamen- 
te, aunque no haya sido siempre con efecti- 
vidad y sabiduría. 


Laa 2s ñ - bulo A 
S ... . . ES gd . 
aa. ES e A a dr q al E 


A 


- e 








Instalaciones para la fabricación de bombas termonucleares en Ellenton, Carolina del Sur. 
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Los científicos han contribuido valiosa- 
mente a la seguridad nacional en el labora- 
torio y en los altos organismos asesores del 
Gobierno. 


Resulta claro, sin embargo, que, en mu- 
chos casos, la opinión cientifica—si era man- 
tenida con honestidad—ha estado basada en 
el juicio político. Fueron un ejemplo clásico 
de esto las negociaciones con la Unión So- 
viética para llegar a un acuerdo sobre pro- 
hibición de las pruebas nucleares, y en las 
que tomaron parte dos eminentes y respe- 
tados hombres de ciencia : el Dr. Hans Bethe 
y el Dr. Edward Teller. Bethe, en un artícu- 
lo aparecido en “The Atlantic” (“El caso 
para terminar las pruebas nucleares”), afir- 
maba, casi exactamente un año antes de que 
los rusos violaran la moratoria acordada en 
dichas pruebas, que los rusos llevaban en 
Ginebra lo que él consideraba como “hones- 
tas negociaciones”. Debe recordarse que este 
punto de vista fué expresado por Bethe des- 
pués del descubrimiento hecho por el Doctor 
Albert Latter de la teoría del “desacopla- 
miento”, la cual demostraba que era posible 
apagar el ruido de las explosiones subterrá- 
neas en grandes excavaciones sin que éstas 
fuesen detectadas por los métodos y equipos 
corrientes. 


Con la controversia internacional desenca- 
denada en torno a esta teoría, Bethe for- 
muló la siguiente pregunta: “¿Podemos 
realmente imaginar que los rusos van a to- 
marse las molestias de negociar un tratado 
de prohibición de las pruebas nucleares, y al 
día siguiente dar marcha atrás y violarlo?” 
Su propia respuesta, basada en el hecho de 
haber participado en las conversaciones de 
Ginebra con científicos soviéticos fué que 
“creo que son sinceros en sus deseos de una 
prohibición de las pruebas nucleares y que 
no intentan hacer trampas”. 


La postura de Bethe—aparte de la opi- 
nión científica unánime en considerar que 
resultaba posible silenciar las explosiones de 
las pruebas subterráneas—descansaba en el 
juicio político de que podíamos confiar en 
los soviets, Consideraba.que los rizsgos que 
se corrían estaban compensados por las ven- 
tajas puliticas. 


Para Edward Teller, por el contrario, los 
riesgos eran demasiado grandes. Su opinión 
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era y sigue siendo que “un tratado no po- 
dría ser ni vigilado ni hecho observar. Co- 
locaría a los Estados Unidos en la insoste- 
nible situación de basar nuestra seguridad 
nacional en la veracidad de los rusos”. 
(Edward Teller: El Legado de Hiroshima. 
Editorial Doubleday, 1962. Página 205.) 


Desgraciadamente, los argumentos de es- 
tos dos protagonistas principales no se han 
visto siempre libres de emocionalismo, in- 
fluencias y sensacionalismo. Y de nuevo ob- 
servamos que muchas de estas polémicas 
fundamentaron sus razonamientos en su- 
puestos políticos. Al tiempo que atacaban a 
Teller por su “tergiversación de los hechos 
y por su emocionalismo”, ocho hombres de 
ciencia (Orear, Schreiber, Holton, Luria, 
Salpeter, Morrison, Messelson y Field) le 
asaetaban con términos tales como “demen- 
cia”, “incinerar su ciudad. natal”, “auto- 
engaño manifiesto” y “disparate notorio”. 
Para este grupo, la opinión de Teller era 
absurda y “el escape a un mundo demente”. 
Estos cientificos, de acuerdo con el Doctor 
Erich Fromm, ponían de relieve que gran 
parte del diálogo sobre el control de los ar- 
mamentos descansaba en lo que era posible 
más que en lo que era probable Pero con 
todo, hicieron esta declaración: “... Cree- 
mos que el peligro real no consiste ni en 
las armas inadecuadas ni en la falta de pre- 
paración para sobrevivir, sino en el posible 
desencadenamiento de la guerra nuclear por 
error de cálculo o por accidente”; y más 
adelante “la iniciación de un programa de 
construcción de refugios en masa podría 
desencadenar la guerra nuclear”. (Las cursi- 
vas son muestras.) 


Varios estudios recientes (incluídos cier- 
tos libros de Teller, Lewis Strauss y del Ge- 
neral Leslie Groves) y movimientos de los 
propios científicos han señalado una acti- 
vidad política más acusada de varias frac- 
ciones de la comunidad científica. Ásimis- 
mo, la Administración Kennedy ha mostra- 
do claramente su intención de llevar inás 
hombres de ciencia si Gobierno. Por otra 
parte, el Congreso de Científicos para la 
Supervivencia celebró su primera conferen- 
cia nacional el 17 de junio de 1962, e in- 
tentó trazar un programa de supervivencia 
en la era nuclear. Según el periodista Ho- 
ward Simons, del “Washington Post”, 
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**... todos los intentos de dar una definición 
de los objetivos básicos de la organización 
o de aprobar resoluciones concretas en una 
gran variedad de problemas fueron discuti- 
dos con calor y emoción.” (“Washington 
Post”, 12 de junio de 1962.) 


Al mismo tiempo, el Dr, Leo Szilard, el 
eminente científico atómico, que convenció 
a Einstein de que debía escribir la carta que 
originó la creación del progrma de la bom- 
ba atómica en los Estados Unidos, ha pro- 
puesto una maniobra que llevaría a Wash- 
ington hombres eruditos y científicos. En 
un ataque a la política nacional de los Es- 
tados Unidos y a la opinión de la mayoría, 
Szilard expresó que la gente que esta ma- 
niobra llevase a Washington debería “tener 
la suficiente pasión por la verdad para que 
ésta tenga la oportunidad de prevalecer”. 
Cree este hombre de ciencia que, si bien 
ciertos senadores norteamericanos conocen 
“la situación mundial actual y están preocu- 
pados por ella, “la mayoría no tiene el valor 
de defender sus creencias”. En su opinión, 
puesto que “en Washington el sentido co- 
mún no tiene la posibilidad de imponerse 
en este punto”, que lo que más desespera- 
damente se requiere es la “dulce voz de la 
razón”. 

Poseedor de una fértil imaginación, Szi- 
lard había propuesto anteriormente—en for- 
ma de ficción, pero con seriedad, ironía y al- 
go de sarcasmo—un sistema de “ciudades mi- 
nadas”, por medio del cual se c.1ocarían 
bajo tierra en quince grandes ciudades ame- 
ricanas y rusas bombas de hidrógeno. Las 
fortalezas situadas bajo las ciudades ame- 
ricanas estarían servidas por los rusos y 
viceversa. (“Las ciudades minadas”, BAS, 
diciembre de 1961.) Las actividades de los 
hombres de ciencia en favor de la paz—<que 
a veces bordean el pacifismo—es una con- 
secuencia directa del sentimiento de culpa- 
bilidad por el empleo de la bomba atómica 
y un sincero e idealístico movimiento de 
hallar una vía de salida al “dilema de las 
armas”. El Dr. James R. Killian, Jr., ha 
sugerido un programa de once puntos para 
poner la ciencia al servicio de la paz. Hace 
hincapié en que las actividades internacio- 
nales deben estar principalmente dirigidas 
por organizaciones apolíticas, privadas y 
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científicas. Para Killian, la ciencia y la paz 
son inseparables, y hace un llamamiento a 
los científicos e ingenieros del mundo “para 
que se agrupen en favor de la paz”. (BAS, 
marzo de 1962.) Otros programas de paz 
similares están basados en el supuesto de 
que las actividades científicas internaciona- 
les pueden considerarse siempre sin matiz 
político. 


Al tiempo que aumentan las actividades 
políticas y los debates de los cientificos, el 
Gobierno continúa esforzándose en propor- 
cionar a la ciencia un amplio cometido en 
la formulación de la politica. El Departa- 
mento de Estado, en julio de 1962, inició 
una reorganización de sus actividades cien- 
tíficas encaminadas a incorporar una Ofi- 
cina de Asesoramiento Científico en las ar- 
terias del Departamento creador de la poli- 
tica. En cambio, según dicho Departamento, 
refleja la creciente importancia de la ciencia 
en la política exterior, que recibió un gran 
impulso con motivo del lanzamiento del 
“Sputnik 1” el 4 de octubre de 1957, El 
novelista inglés C. P. Snow, con gran ex- 
periencia en asuntos del Gobierno, de la 
ciencia y de la enseñanza, hizo recientemen- 
te un llamamiento en favor del aumento de 
científicos en todos los escalones del Go- 
bierno. Snow considera a los hombres de 
ciencia como “futuros dirigentes”, por po- 
seer una perspicacia que no tiene nuestra 
clase de “sociedad existencialista”, (C, P. 
Snow: Ciencia y Gobierno, Harvard, 1961. 
Páginas 80-84.) 


Aunque estamos de acuerdo con Snow en 
que se necesitan más hombres de ciencia en 
el Gobierno para contrarrestar la tendencia 
hacia un “status quo” de la sociedad exis- 
tencialista, representaría un grave error su- 
poner que ello resolvería todos nuestros pro- 
blemas. Debe mantenerse un equilibrio y 
tenemos que tomar precauciones para que 
no predominen los científicos. 


Todos estos hechos, ideas y palabras 
apuntan en una dirección: los científicos 
en general, y el científico atómico en par- 
ticular, han alcanzado la madurez politi- 
ca. Ya hemos dicho que aunque los cien- 
tíficos fundamentan a menudo sus opinio- 
nes y consejos en una combinación de fac- 
tores científico-politicos, su inteligencia y 
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sentido común políticos no son necesaria- 
mente superiores a los de los no cientí- 
ficos. 


A pesar de que el señor U-Thant, Se- 
cretario General en funciones de la ONU, 
ha insistido en que los científicos que se 
oponen a las pruebas nucleares atmosfé- 


ricas de los Estados Unidos «no tienen un. 


fin interesado» («New York Times» de 6 
de junio de 1962), la evidencia indica que 


aunque deban oirse y respetarse sus Opi- 


niones en matería política y en asuntos in- 


ternacionales, sus ideas sobre esto no tie-. 


nen que ser necesariamente más correctas 
que las de los demás. 


No obstante la división existente en el 
mundo científico—que no es del todo in- 
deseable—, resultaría equivocado catalo- 
gar por igual a los científicos en todos los 
problemas. Por ejemplo, Teller y Szilard 
—polos opuestos en muchos de los impor- 
tantes problemas contemporáneos—están 
de acuerdo en que la disuasión mutua está 
condenada al fracaso. Opina Teller que la 
disuasión mutua no tendría éxito y «tra- 
casará debido a que la póliza de seguros 
no tiene en cuenta los objetivos tan dife- 
rentes de los Estados Unidos y de la Unión 
Soviética (El Legado de Hiroshima, 
página 233). Szilard manifiesta que las 
continuas pruebas, la carrera de armamen- 
tos y la disuasión nos están conduciendo 
a la guerra y «que nuestras probabilida- 
des de pasar los últimos diez años sin gue- 


rra son pequeñas». («BAS», abril de 1962.) 


Una de las ironías de la actitud de Te- 
ller es que, a pesar de ser acusado de char- 
latán defensor de la bomba atómica, su 
idea de que no debemos responder con re- 
presalias, ni aún teniendo información in- 
equívoca de que las bombas enemigas es- 
tán en camino, es muchísimo más extre- 
mista que muchos de los que atacan sus 
puntos de vista. (Véase El Legado de Hi- 
roshima, páginas 238-308.) 


La cuestión, por consiguiente, no es tan- 
to el control del universo físico como lo 
es el sentido común del ser humano como 
animal político. No podemos impedir el 
progreso técnico, como tampoco podemos 
retrasar el reloj hasta colocarnos en lo que 
erróneamente se califica de «viejos bue- 
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nos tiempos» sin complicaciones. De una 
cosa podemos estar seguros, y es que cier- 
tamente no es inevitable que el planeta 
tierra tenga que quedar reducido a ceni- 
zas por la guerra nuclear. Aquellos que 
nos dan a escoger entre el desarme com- 
pleto o una guerra termonuclear total son 
tan culpables de excesiva simplificación, 
como los que se representan mentalmente 
la elección de o bien rendirse o bien ata- 
car los primeros con todo lo que tenemos. 

Ambos puntos de vista son productos de 
la mente que encaja «los hechos» del mun- 
do actual para adoptar rígidas conclusio- 





nes, mitos y dogmatismos. El futuro per- 
tenece a los de otras ideas, a la gente que 
cree que el hombre fué dotado de racioci- 
nio para aceptar el desafío, para resolver 
sus problemas periódicos y para construir 
un mundo mejor, en el que la libertad siga 
siendo la razón principal para existir. 
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AERODYNAMIQUE DE 
IAVION, por J. Chaf- 
fois. Tomo I. Caracterís- 
ticas longitudinales (en 
régimen  incompresible), 
246 páginas de 16 por 25 
centímetros, 330 figuras. 
Editor: Dunod 92, rue 
Bonaparte. París 6”*. 


La obra que reseñamos se 
compone de tres partes prin- 
cipales: 

Alas y perfiles; característi- 
cas longitudinales en régimen 
incompresible. 

Compresibilidad. 

Características transversales. 

El tomo I, que es el reseña- 
do, comprende en realidad só- 
lo la primera parte, además de 
un breve recuerdo de los fun- 
damentos de la Mecánica de 
Flúidos. 

Dicha primera parte empie- 
za estudiando las caracteristi- 
cas geométricas de las alas y 
de los perfiles para, basándose 
en ello, pasar a estudiar sus 
características  aerodinámicas. 
El estudio de ellas se empieza 
tratando de la distribución de 
presiones a lo largo del ala, lo 
que por integración nos con- 
duce a las fuerzas y momentos 
del ala sola. Es de notar la for- 
ma profunda en que se tratan 
los momentos”de cabeceo y las 


LIBROS 


características de estabilidad, 
que generalmente no se estu- 
dian para el ala sola. Asimis- 
mo de gran interes es el estu- 
dio completo de las influencias 
que ejercen el alargamiento, 
los alerones y flaps, el estre- 
chamiento, la torsión y la fle- 
cha. La hipersustentación de 
las alas, con y sin flecha, es 
tratada en forma concreta bas- 
tante completa. 

Se pasa a continuación a es- 
tudiar el avión completo, em- 
pezando con las polares y la re- 
partición de cargas. La estabi- 
lidad longitudinal es tratada 
con gran extensión y claridad, 
lo que es poco frecuente en 
este tema, abordando cuestio- 
nes que no se mencionan en 
otras obras de la misma exten- 
sión, como es, por ejemplo, la 
compensación de los mandos y 
la influencia de la hélice. 

De gran interés es el estu- 
dio de tomas de aire y de pre- 
sión, de lo que se dan ¿deas 
físicas y datos de interés prác- 
tico. 

Esta primera parte termina 
con un excelente estudio so- 
bre los efectos de la viscosidad, 
tema que es también tratado 
con gran claridad, a pesar del 
carácter elemental que se le ha 
dado. 


Este libro es el texto utili. 
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zado en la Escuela de Personal 
Navegante de Ensayos, de Bre- 
tigny y en la Escuela Nacional 
de Ingenieros de Construccio- 
nes Aeronáuticas, Se puede de- 
cir de él que es un punto me- 
dio entre las obras teóricas y 
las puramente empíricas, ya 
que con la ayuda de las mate- 
máticas elementales expone el 
sentido físico de los fenóme- 
nos aerodinámicos que acom- 
pañan el vuelo del avión, Por 
lo dicho anteriormente se com- 
prende fácilmente que esta 
obra es de utilidad para todo 
el personal relacionado con las 
distintas ramas de la aviación. 


FLIGHT MECHANICS. 
(Volumen 1.%): “Teoría 
de las trayectorias de vue- 
lo”, por Angelo Miele, 
416 páginas de 16 por 
-23 centímetros, Publicado 
por Addison Wesley Pu- 
blishing Company, Inc. 
10-15 Chitty Streci. Lon- 
don W.1. Precio 10 dóla- 
res. En imglés,  * 


Esta obra constituyz el texto 
desarrollado por el autor en el 
Instituto Politécnico de Bro-' 
oklyn, en la Universidad de 
Purdue, y en la Universidad de- 
Washington, Su objetivo es el 
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análisis de las trayectorias de los 
aviones, cohetes, satélites y ve- 
hículos espaciales sujetos a fuer- 
zas de gravedad uniformes O 
centrales, a fuerzas aerodinámi- 
cas y a empujes, Debido a la 
complejidad de la materia se ha 
dividido en tres volúmenes, El 
primero, que es el que reseña- 
mos, expone las bases de la teo- 
ría y trata el vuelo en un cam- 
po gravitatorio uniforme. El vo- 
lumen segundo tratará de las 
trayectorias óptimas de vuelo, 
El tercero tratará del vuelo en 
un campo gravitatorio central, 

Esta obra, como se ve, trata 
los temas más modernos relacio- 
nados con la Mecánica del Vue- 
lo, pero además es que utiliza 
los procedimientos matemáticos 
más avanzados, como son: vec- 
tores, ecuaciones diferenciales, 
cálculo matricial con su caso 
particular de los tensores, mul- 
tiplicadores de Lagrange y 
cálculo de variaciones. 

Al final de cada capítulo se 
incluyen unos ejercicios real- 
mente interesantes y que algu- 
nas veces vienen a complemen- 
tar la teoría expuesta. 

Los tres primeros capítulos de 
la primera parte son una apli- 
cación de los principios de la 
Mecánica a los vehículos aéreos. 
A continuación utiliza lo ante- 
rior para obtener las ecuaciones 


ESPAÑA 


Anales de Mecánica y Electricidad.— 
Julio-agosto de 1962.—Máquinas de intro” 
ducción electro-magnética, sincronas y asin- 
cronas (sin colector).—La descentralización 
en la dirección de la empresa V, relaciones 
humanas.—Cables eléctricos con aislamien- 
to de plástico.—Notas técnicas: Medios pa- 
ra reducir el ruido de los transformadores. 
Aumez.:o de la mecanibilidad del acero 
por adición dz teluirio.—El acero «Mara- 
ging»s de 18 por 100 de níquel y al co- 
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escalares que rigen el vuelo so- 
bre una tierra plána y sobre una 
tierra esférica. 

El autor, con la colaboración 
de K. E. von Every, desarrolla 
un estudio muy interesante so- 
bre las fuerzas aerodinámicas. 
El capítulo siguiente, debido a 
J. W. Connors y J. Grey, tra- 
ta de los sistemas de propulsión 
utilizados, disponiendo sus ca- 
racterísticas en una forma muy 
abordable analíticamente. 

La segunda parte se inicia 
con un estudio general del pro- 
blema de las performances de 
un avión: vuelo en un plano 
vertical, vuelo en planeo y vue- 
lo casi horizontal, vuelo de su- 
bida y vuelo en un plano hori- 
zontal, Asimismo trata del te- 
ma siempre interesante de las li- 
mitaciones de vuelo, 

A continuación concreta lo 
anterior, aplicándolo al caso de 
un avión con una polar para- 
bólica y luego al caso en que la 
polar es arbitraria, o sea que el 
coeficiente de resistencia es una 
función cualquiera del coefi- 
ciente de sustentación. 

Al final considera el caso en 
que la polar depende del núme- 
ro de Mach y lo aplica a las ve- 
locidades subsónicas altas, tran- 
sónicas y supersónicas. 

Esta segunda parte no tiene 
en cuenta los términos de iner- 


E Vii SsTrTA 


balto-molibdeno.—Los ánodos fabricados a 
base de: níquel en bolitas ayudan al ni- 
cuelado.—Noticias e informaciones.-—Biblio- 
grafía. 


Avión, octubre de 1962, núm. 200.— 
«Avión» número 200.—BSreve repaso.—El 
espacio.—Vuelo sin motor.—Aeromodelis- 
mo.—Farnborougch 1962.-——Campeonato de 
paracaidismo.—«B. O. del R. A. C. E.».— 
Carta de Francia. — Primer vuelo esrie 
C207. 
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cia; pero, sin embargo, en el 
vuelo de subida tiene en cuen- 
ta, mediante una corrección, la 
variación de energía cinética. 
Esta forma de tratar el proble- 
ma, que recibe el nombre de no 
estacionaria, tiene la ventaja de 
que las performances de un pun- 
to son independientes de los que 
lo rodean. 


La tercera parte, al contrario, 
trata el movimiento como no €s- 
tacionario; por lo tanto, en es- 
te caso es preciso tener en cuen- 
ta la totalidad de la trayectoria 
de vuelo, lo que, naturalmente, 
aumenta las dificultades analíti- 
cas. Empieza analizando el vue- 
lo con y sin potencia de un 
avión a muy bajas velocidades. 
De aquí salta a estudiar el ré- 
gimen de hipervelocidades, apli- 
cándolo a cohetes de sondeos, 
cohetes balísticos y vehículos es- 
paciales, tratando, asimismo, de 
los problemas de calentamiento 
y pasando a tratar de las perfor- 
mances de los cohetes simples o 
compuestos en el vacío. Final- 
mente, en el último capítulo se 
presentan los efectos de las fuer- 
zas aerodinámicas sobre las tra- 
yectorias de los cohetes. 


En un breve apéndice se dan, 
con carácter general, las ecua- 
ciones que rigen las propiedades 
atmosféricas. 


Ejército, núm.-272, septiembre de 1962, 
Protección a los huérfanos de militares del 
Ejército de Tierra.—La información aérea 
en las grandes unidades tácticas. —Proble- 
mas logisticos.—Un método para su estu- 
dio y resolución.—El Santuario de la Vir- 
gen de la Cabeza (recuerdos del asedio) .— 
La defensa contra-carro y los proyectiles te- 
leguiados con cable.—Las tres guerras 1I— 
La atómica.——Guerrilleros en la Guerra de 
la Independencia.—El fracaso de Massena.— 
La aerofotografía (descubrimiento y evalua- 
ción de recursos naturales).—Información 
e ideas y reflexiones: El nuevo edificio del 
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Gobierno Militar en Valencia.—Pequeños 
misiles. —El batallón en defensiva (Doc- 
trina de empleo de la nueva División 
ROAD).—La turbina de gas como ele- 
mento motor para los blindados de cade- 
nas.—Desarrollo de la actividad española. 


Ejército, núm, 273, octubre de 1962. 
Universidad y Ejército.—La seguridad fun- 
cional.—Mallorca se defiende.—La decep- 
ción (estratagema a gran escala).—La Uni- 
dad de Automóviles divisionaria. Notas pa- 
ra su cmpleo.—El Mediterráneo, centro del 
mundo.—Operaciones aeromóviles.—El te- 
rreno en el Sahara español. Punto de vista 
táctico.-—Tiro de costa con punteria de- 
fasada.—El Cuerpo de Ordenance en el 
Ejército de los Estados Unidos.—Sobre las 
nuevas abrevíaturas.—La invalidación de 
notas desfavorables.—Información e ideas y 
reflexiones: llegitimidad de los poderes ac- 
tuantes en la República Española el 18 de 
julio de 1936.-—La artillería de la nueva 
División Americana (ROAD).—Las armas 
portátiles modernas. 


Revista General de Marina, octubre de 
1962.-—Dos noticias inéditas sobre San Mar- 
tin.—La normalización de las escalas en los 
cuerpos de la Armada.—Reflexiones sobre 
el «Polaris»..—Carta abierta a un sistema 
racional de ascensos.—Sistema de navega- 
ción por canales, rias y puertos.—AÁscen- 
sos activos: no pasivos.—El médico y el 
deporte.—El Capitán Mourelle, en la Po- 
lincsia.—Notas profesionales: Miscelánea.— 
Historias de la mar.—Noticiario,—Libros y 
revistas, 


Revista de Obras Públicas.—Octubre de 
1962.-—II Procesos de tratamiento normal- 
mente aplicables al de aguas de embalse 
para dedicarlas al abastecimiento de po- 
blaciones.—La Velaria, su análisis y dise- 
ño.—Podemos mejorar aún la seguridad de 
las grandes presas.—Cálculo de una chi- 
menea de equilibrio con auxilio de calcu- 
ladora electrónica. — Noticias relativas a 
construcciones e información técnica diver- 
sa.—Revista de revistas.—La central nu- 
clear experimental de Lucens. Descripción 
del proyecto.—Publicaciones recibidas. — 
El Caudillo en tierra de Campos.—Pano- 
rama hidroeléctrico del mes de septiembre 
de 1962. 


ESTADOS UNIDOS ' 


Air Force.—La Historia de Mr. McNa- 
mara.—La Guardia regresa..—El tiempo en 
el espacio.—Científicos, la política y la 
bomba.—Se necesita una plataforma para 
los Estados Unidos en la Era del Espacio.— 
Prohibición de emplear el espacio.—El es- 
pacio militar, ¿hasta dónde es necesario?— 
La guardia debe ser montada por perros. 


FRANCIA 


Forces Aériennes Frangaises,—Novicm- 
bre de 1962, número 186. — Pax y 
guerra entre las naciones.—La Escuela Su- 
períor de Guerra Aérea en el Canadá.— 
Historia de la Línea Aeromarítima.—Se: 
sión inaugural 1962-63. de la Escuela Su- 
perior de Guerra Aérca.—Aviación Mili- 
tar francesa.—Aviación extranjera.—Avia- 
ción comercial.—Técnica Aeronáutica.— 
Crónicas espaciales.—Biografía, 


L'Air, octubre de 1962, núm. 788.— 
L'Air et L'Espace.—La necesidad de un 
.«Climat».—La Marina en el año del in- 
genio.—La Aviación Civil en la URSS. 
Previsiones generales relativas a las ten- 
dencias y desarrollo de la Aviación Civil 
Internacional, encuesta del Office Federal 
de Air en Berna.—El apoyo Médico es- 
pacial en los Estados Unidos.—El esfuer- 
z0 financiero de los Estados Unidos en 
el dominio espacial. 


Les Ailes, núm. 1.899, 9 de noviem- 
bre de 1962.—Demostración en vuelo del 
«Balzac».—Primeros ensayos del «Jet Tra- 
der».—¿Hacia el avión helicóptero?—Ré- 
cords.—Aviación Civil y Comercial.— 
«Comet» 4 B sobre Londres-París.—Avia- 
ción Militar..—En los Estados Unidos.— 


Experimentos con helicópteros en la con- Ñ 


tra-guerrilla.—La alerta americana.—AÁstro- 
náutica e ingenios.—Lecciones de «Sym- 
posium» sobre «El hombre en el espacio». 
El proyecto «Roost».—Técnica e Indus- 
tria.—«Balzac», ensayos en vuelos, satis. 
facroriamente.—La URSS. primera en la 
carrera de los transportes supersónicos.— 
La actualidad en imágenes.—En casa de 
los  constructores.—Aviación — ligera.—El 
porvenir de la «Ferté-Alais».—El «Mus- 
keteer» sobre el Atlántico.—Pequeñas no- 
vedades.—Las Copas de Ailes 1962.—Pa- 
racaidismo, 


Les Ailes, núm. 1.900, 16 de noviem- 
bre de 1962.—El «Transallo comienza sus 
ensayos en tierra.—El porvenir se que- 
da para los aparatos pilotados.—Nuestra 
industria en Méjico.—Cápsula lunar.— 
Aviación Civil y Comercial.——La reorga- 
nización de los enlaces aéreos entre Fran- 
cia y Africa.—Astronáutica e ingenios.— 
La trayectoria de «Marsink» será corregi- 
da.—Ecos del Espacio.—«Anna» sobre 
órbita. —Aviación Militar.—Un duelo a 
muerte.—Técnica e Industria.—En casa de 
los constructores.—Del «Cavaliers al «Vj- 
101».—En la industria.—Aviación ligera. 
Competiciones-Récords.—Paracaidismo. 


INGLATERRA 


Flight, núm. 2.793, de 20 de septiem- 
bre de 1962.-—Noticias del P: 1127.-—El 
Aniversario de la Batalla de Inglaterra.— 
El mitin de la IATA en Dublin.—El con- 
trol del tráfico aéreo..—El ruido de los 
aviones comerciales.—Un Herald Turbofan 
en 1965.—Detalles del C-141.—Vehículos 
sobre colchón de aire.—El Westland SR.N 
2 Mk 2-VA-2-Radar Doppler para ve- 
hículos de colchón de aire.—El Aqua 
Gem. 


Flight, núm. 2.794, de 27 de septiem- 
“bre de 1962,—Relaciones provechosas.—Re- 
cords mundiales.—La seguridad en las lí- 
neas británicas.—Después de la conferencia 
de Dublin.—La fusión BOAC-BEA.—Pro- 
gresos en el aterrizaje automático.—Las re- 
visiones de motores.-—La guerra anti-sub- 
marina.—El VZ-11.—Portaviones británi- 
cos.—La voz de Lord Brabazon.—Los nue- 
vos hombres de la NASA.—Exito del sex- 
to «Tiros».—Las pruebas del «Blue Streak». 


Flight, núm. 2.795, de 4 de octubre 
de 1962.—Los primeros cinco años de la 
Era Espacial.—-El General Le May visita 
la RAF.—El Ilyushin 62.—Salvamento en 
el Atlántico.-—Después de la Asamblea de 
la OACI.—El contro! del tráfico aéreo.— 
Literatura aérea.—El P. 1127, arquetipo 
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para una nueva generación.—El vuelo sin 
motor en Francia.-——La forma de las alas.— 
Investigación del cinturón de radíaciones.— 
El primer satélite canadiense. 


ITALIA 


Rivista Aeronautica, núm. 11, noviem- 
bre de 1962.—El transporte aéreo mili- 
tar.—Ejercitaciones «Luce» ante la pre- 
sencia del Jefe de E. M. Italiano.—El 
tercer astronauta americano en la cápsula 
«Sigma 7».—Reseña técnica de las recien- 
tes exposiciones de Farnborough.—Delensa 
sanitaria en la guerra atómica.—Actuali- 
dad.-—Visita de los reservistas franceses 
en Italia.—Astronáutica. — Misilística, — 
Aeronáutica militar.—Aerotecnia, 


Rivista di Medicina Aeronautica, nú- 
mero 3, julio-septiembre de 1962.-—Con- 
sideraciones biológicas sobre los vuelos 
espaciales.—Aspectos astrofísicos y radio» 
biológicos del vuelo humano en el cos- 
mo.—Los principales aspectos biológicos 
del vuelo espacial con particular atención 
al microclima de la cabina.—El convenio 
internacional técnico científico del espa- 
cio.—Noticiario. 


PORTUGAL 


Revista Do Ar, núm. 287, septiembre. 
Entrevista con el Director de la D. T. A. 
La Fuerza Aérea Portuguesa.—Información 
nacional.—Reunión de la Asamblea Ce- 
neral en Roma 1, C., A. O.—Reunión 
anual en Dublin.—Aviación Militar.— 
Sindicato nacional del personal de vuelo 
en la Aviación Civil.—Vuelo a Vela en 
Portugal.—Noticiario de la Aviación Agrí- 
cola.—De todas partes.—La vida de los 
Clubs.—El XII! Campeonato Nacional de 


Aecromodelismo.—Aviación comercial. 


REPUBLICA DOMINICANA 


Revista de las Fuerzas Armadas.—Mayo- 
julio de 1962.—República Dominicana.— 
Editorial.—El deporte, vínculo afectivo. 
Postura de las Fuerzas Armadas.—Expi- 
den declaración conjunta Jefes Fuerzas Aé- 
reas americanas, —Culmina con éxito tor- 
neo beisbol internacional Fuerzas Armadas. 
Destroyer venezolano Zulia visita nuestro 
pais en amistoso acercamiento. — Cadetes 
dominicanos agasajan Guardamarinas vene- 
zolanos.—El don de mando.—Lecturas se- 
lectas.—Nombran tres nuevos capellanes en 
las Fuerzas HArmadas.—La Fortaleza San 
Luis en la Historia dominicana,—Moral 
militar. Valor de las fuerzas morales en 
el combate moderno.—El Agregado militar. 
Militares dominicanos estudian en Panamá. 
Conocimientos sobre  blindados.—Delega- 
ciones deportivas viajan a Venezuela en 
transporte de la Fuerza Aérea dominicana. 
Consejos útiles.——El ajedrez.—Notas socía- 
les.—Historia del  «Boxer».—Miscelánea 
cultural.—Presidente Bonnelly visita porta- 
viones «Boxer».—Cadetes Academia Mili- 
tar «Batalla de las carreras» en el porta. 
viones «Boxer».—Comodoro Rib Santama- 
ría agasaja a oficialidad del «Boxer».-—Rin- 
de homenaje Gregorio Luperón en Fortaleza 
San Felipe, Puerto Plata.—Celebran día 
del Hospital y la Enfermera en estable- 
cimiento «Doctor Ramón Lara», San Isí- 
dro.—Chistes. 


